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^T^UAXD  M.  Robert  Esnaiilt-Pelterie  vint,  un  jour  du  printemps;  dernier,  me  prier  de 
o^  m' intéresser  à  son  projet  d'organiser  à  Paris  la  Première  Exposition  Internationale  de  la 
Locomotion  Aérienne,  je  Vécoutai  avec  une  sympathie  mêlée  de  commisération.  Il  me  parut 
terriblement  jeune  !  Je  ne  lui  cachai  pas  mes  impressiojis.  «  Oii  trouvère z-vous  de  l'argent?  lui 
demandai-je.  Comment  déciderez-vous  le  Gouvernement  à  vous  accorder  le  Grand-Pcdais? 
Aurez-vous  de  quoi  le  remplir?  Pourquoi  ne  pas  rester  modestement  une  annexe  de  l'Exposition 
de  l'Automobile?  etc.,   etc.   «   //  me  répondit  :    «  .le  trouvei'ai,  je  réussirai.   » 

La  confiance  est  contagieuse  et  puis,  pour  tout  dire,  assez  de  gens  raisonnables  découragent 
la  jeunesse  et  brisent  ses  élans  :  il  en  faut  d'autres  (fui  fassent  contrepoids.  J'eus  scrupule 
d'éteindre  cette  flamme  et  je  me  trouvai  ainsi,  un  peu  malgré  moi.  Président  d'honneur  d'une 
E.xposition  peut-être  irréalisable,  en  igog! 

.S7.V  mois  se  passèrent  pendant  lesquels,  voyageant  et  souvent  absent,  à  l'étranger,  je 
n'entendis  parler  de  rien.  .Te  n'appris  pjas  sans  inquiétude,  à  mon  retour,  que  malgré  la 
saison  peu  favorable,  à  la  fn  du  mois  de  septembre,  à  Paris,  dans  la  grande  Ville  presque 
déserte,  notre  E.xposition  allait  s'ouvrir.  Premier  succès  qui  ne  m'eut  rassuré  qu'à  moitié  s'il  ne 
s'était  transformé  tout  de  suite  en  apothéose. 

Heureu.x  de  faire  l'aveu  de  ma  faiblesse,  je  consens  à  l'e.vpier  en  écrivant  cette  prtface., 
acte  de  contrition  répondant  à  un  acte  de  Joi,  —  acte  de  sympatlde  plutôt,  car,  si  j'ai  douté, 
c'était  dans  la  crainte  qu'une  initiative  prématurée  ne  fût  nuisible  à  l'aviation  :  que  celui  qui 
n'a  jamais  douté  que  par  e.ycès  de  sollicitude  me  jette  la  première  pierre  ! 

Avec  joie,  avec  fierté,  je  mesure  aujourd'hui  la  profondeur  de  mon  erreur.  Esnanlt- 
Pelterie,  pensais-je,  ne  devait  pas  trouver  de  capitaux?  Une  élite  d'Industriels  lui  en  a  four/iis 
plus  qu'il  n'en  fallait,  non  pas  pxirmi  les  philanthropes  mais  parmi  des  Lidustriels,  en  groupant 
les  intéressés.  Et  ces  avances,  loin  d'être  fierdues  ou  aventurées,  ont  été  couvertes  et  au  delà 
par  les  recettes  de  V E.xposition. 

Il  fait  rendre  aussi  au  Gouvernement  cette  justice  qu'il  n'a  pas  refusé  le  Grand-Palais. 
Ehé.sitation  pourtant  était  permise.  A  supposer  une  pénurie  d' E.xpos<ints,  une  insuffisance 
d'appareils  prêts,  la  vaste  nej  à  moitié  vide,  on  aurait  déploré  sa  complaisance,  et  mis  sur  son 
compte  le  fiasco.  Le  Gouvernement  a  eu  du  courage,  de  la  clairvoyance  ;  il  faut  l'en  louer. 
Le  Président  de  la  République  lui-même  a  consenti  à  donner  son  haut  patronage  à  l'E.xposition  ; 
il  e.st  venu  la  visiter,  et  de  même  tous  les  ministres,  sans  excepter  ceux  de  la  Guerre,  de  la  Marine, 
des  Affaires  étrangères,  à  commencer  par  celui  des  Travaux  publics.  Heureu.x  symptômes!  En 
interpellant  le  Gouvernement  en  JgoS,  je  ne  .savais  trop  à  qui  m'ad/vsse/-  ;  finalement  j'avais 
choisi  M.  Barthou,  je  le  confesse,  moins  parce  qu'il  était  ministre  des  Travan.x  publics  que  parce 
qu'il  s'intéressait  personnellement  et  de  longue  date  à  l'Aviation  :  pour  justifie/-   mon   choix,    je 
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lut  ('(■/■ivtiis  :  ((  ]  0//.S-  <'/es  le  ininislrc  des  Communications  aêricinics  ».  Le  titre  lui  est  reste,  et  son 
successei//\  l'/io/io/'/ifde  M.  Jfilïe/yi/ut,  rivalisant  avec  fui  (te  z-èle  et  (te  sympat/iie,  s'est  multiplié 
pour  nous  aider  :  l'Aviation  aura  bientôt,  comme  le  Touring-Club  de  notre  incomparable  ami 
M.  Ballif,  sa  directioJi  au  Déparlement  des  l'ravaux  publics;  sa  situation  officielle  est  faite  ; 
elle  est  placée  ! 

Même  clHileureux  accueil  du  Conseil  municipal  de  Paris  cl  du  Conseil  gétiéral  de  la  Seine. 
M.  Hector  Dépasse,  Président  du  groupe  de  la  Locomotion  aérienne  à  la  Chambre  des  déjmtés, 
MM.  Jules  Siegfried,  Georges  Berger,  René  Grosdidier,  députés;  le  Président  de  la  Chambre 
de  comme/'ce  de  Paris  ;  M.  Edmond  Perrie/-,  Directeur  du  Muséum  ;  M.  Deslandres,  Directeur 
de  l'Observatoire  :  Jf.  Cailletet,  Président  de  l' Aéro-Club  ;  M.  Henry  Deutsch  de  la  MeurtJie, 
industriel  :  telle  fut  la  phalange  de  hauts  patrons  et  de  présidents  d'Iionneur  que  la  nouvelle 
E.xposition  sut  grouper  jiour  se  pirsenlei-  au   public. 

Ce  (jue  fut  le  succès,  on  le  verra  dans  le  détail  en  feuilletant  ce  beau  volume  dont  je  ne 
suis  (juc  le  parrain  :  le  piddic  se  rendit  compte,  .^a?is  un  instant  d'/u's'itation,  qu'il  trouverait  là 
l'inilinlion  (fiéil  appelait  de  tous  ses  vteu.y.  Tous  les  l^trisiens  n'avaient  pu  assister  au.x 
expériences  du  (junp  dAuvours  cl  de  Itcims.  .fe  ne  sais  ee  qiéil  faut  le  plus  admirer  de  l'ardeur 
passionnée  avec  laquelle  ce  puldic  aciuai/id  en  fade  à  rK.xposition  ou  de  la  rapidité  presque 
imini'diale  de  s<ai  ('■diud lion. 

il  y  a  un  an,  c'esl  bail  juste  si,  dans  la  convcrsnlion .  on  distinguait  l'aéroplane  du 
di/'igeatde  cl  le  biplan  du  /no/aq}lan.  AuJ(aird'hui,  /"('coulais  les  visi Ictus  faire  leurs  réflexions 
en  se  protncnanl .  Les  feitttnes,  les  en/it/ils.  Ions  ctmiprcnaienl ,  éittieni  ati  cottraitl ;  chacun  faisait 
l(t  jKtrI  des  dijjéreitls  ttppareils  et  méttie  des  diférenls  modèles  d'appaj-cils  du  nwme  auteur. 
On  ne  con/ondail  ptts  ttn  lUériol  n"  XII  <tvee  ttn  lîlériol  antériettr,  encore  moins  ht  Demoiselle 
de  SttnIos-DtttnonI  avec  le  nioiiophiti  de  Lai  ha  ta:  les  Wright,  les  ]f)isin,  les  Farman  n'avaient 
jdtts  de  sec/'cls  pour  pcrs(nitte  :  cl.  ((ttitul  ttttx  tiioleiirs.  c/tttctt/i  en  parlait  exactement  comme 
on  pttrle   ati.y  cottrses    des   chances  dit    favori   cl    de  ses    rivattx. 

Elonnanl  speclaclc  vrttititenl  !  Pttblic  inslantanénteni  dressé!  Il  y  a  qtti/iz-e  (tns  c'était 
it  (jttt  se  gnrail  des  acciticnis  terribles  dtt  vélocipède,  baptisé  atissilôl  du  nom  poptilaire  de 
bicyclelle;  att jottrd'hiti  les  enfants  pédttlent  en  naissant,  puis  vint  l'invasion,  la  chai-ge  à  la  mort 
de  fattlontnbilc  ;  c'esl  déjii  <le  l'hisloirc  ancienne;  le  jatblic  qtti  consentait  à  faire  queue  pendant 
des  /lettres  en  plein  air  pour  allcndrc  des  omnibus  toujours  complets,  saule  au  vol  dans  les  autobus, 
entre  en  ttn  clin  d'ieil  dans  le  Méiro  cl  icdescend,  ctmiine  par  encliantement ;  c'est  un  va  et  vient 
ctailintiel    à   lottle    vilessc  ;    la   Icnicttr   des    coininttnica lions   esl   tievenue   intolérable,   inconcevable. 

A  ht  favettf  d'ttn  Ici  cnirainctneni  dtt  pttblic.  lAvittlion  arriva  à  son  hettre  ;  on  l'attendait  ; 
a  I  Pxposilioa  de  IA(-/-oaattlit/tte  l'itnprcssion  des  visilettrs  en  i  ()()()  esl  e.xactemcnl  celle  ([ue 
notis  épnatviitncs  il  y  a  qainz-c  tttis  (ttt  premier  Sitbai  de  lAithanobile  :  ttn  mélange  de  surprise 
cl  de  ftcrié  oit  domine  la  con littnce.  la  certitude  dtt  leialentain.  On  seul  qtte  dans  un  an  le 
Grantl-Palais  sent  pelil  pottr  contenii-  bats  les  tj-pes  d'appareils  qui  stirgissent  et  vont  surgir, 
et  totts  les  produils  aussi  des  industries  annexes  de  l'Aéronautique  ;  cttr  ce  fut  là  encore  un 
des  grands  inh'réis  de  cette  E.xposition  !  Qtt'elle  ait  ctanpié  qttalre  cents  exposants,  trente 
ae/()planes  dijjérenis  cl  des  dirigeables,  et  des  nudeiirs  et  des  hélices  sajis  nombre,  cela  semble 
déjà  naittrel.  mais  on  ne  .^ionge  pas  à  bats  les  progrès  accessoires  qui  se  groupent  autour  du 
progrès  piincipal,  cl  att  très  grand  nombre  d'inventions  d'ortlre  secondaire  qui  naissent  de  l'idée 
pretnière . 

Il  a  falltt  diviser^  l'Expxisilion  en  di.x  grottpes,  celtti  des  aéroslals  ctnaprenanl  les  ballons 
lib/\>s,  les  dirigeables,  l'aérostation  militaire,  les  nacelles,  les  cordages,  le  matériel,  les  tissus 
en  soie,  en  coton,  caoutchoutés;  les  vernis  ptatr  tissus,  la  préparation  et  la  conservation  des 
gaz  employés  en  aérostation.  Le  gi^oupe  des  plits  lottrds  que  l'air  comprend  tous  les  appar^eils 
d'aviation,  les  parachules  cl  les  ce/fs-volanls.  Le  groupe  des  moteurs  et  des  propulseurs  abonde 
en  moteurs  de  tous  les  âges  cl  de  tous  les  sj'stèmes,  en  pi'opulseurs,  en  organes  mécaniques  et 
en  pièces  détachées   destinées  aux  dirigeables  et  au.x  aéroplanes.   Le  gt^oupe  LV,  très  important 
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et  t/'ès  soio-né,  était  consacre  aux  sciences.  M.  Périer  avait  organise  une  section  d'un  grand  inlérêl  : 
«  le  vol  des  Oiseaux  planeurs  »  ;  .1/.  Deslandres,  la  section  de  la  météorologie,  non  moins 
importante,  sans  compter  une  section  de  Physiologie  et  les  sections  réservées  aux  instruments 
de  précision,  à  la  photographie,  à  la  cinénmtographie,  aux  projecteurs,  à  l'éclairage  des  ballons, 
au.x  .ngnaux.  à  la  télégrapliie  et  à  la  téléplionie  par  ballons,  aux  inventions,  aux  plans  et 
modèles  réduits. 

La  part  avait  été  faite  au.x  Arts,  bien  entendu,  au.x  objets  d'art,  peintures,  sculptures, 
gravwes  .se  rattachant  à  l'aéronautique.  Une  section  rétrospective,  grâce  au  goût  et  au 
dévouement   de  M.    Tissandier,    fut  l'un    des  attraits,    le   clou    de   cette    E.xposition    de  l'Avenir. 

Les  matières  premièi-es,  les  machines-outils,  les  métau.x,  les  bois,  notamment,  (ju'il  est 
essentiel  de  soumettre  au  choix  le  plus  éclairé,    le  plus  méticuleu.x,   forment  le  groupe   ^I. 

Les  tra7i.y)o?'ts  et  abris  comprennent,  dans  le  groupe  VLL,  tout  ce  qui  concerne  le  matériel 
spécial  pour  transport  et  emballage,   les  tentes,  les  hangars  pour  ballons  et  aéroplanes. 

On  n'avait  pas  oublié  la  cartographie  que  l'aéronautique  est  appelée  à  renouveler  ni  la 
bibliographie  ;  les  livres,  les  publications,  les  journau.x  qui  se  comptent  aujourd'hui  par  milliers, 
dans   tous  les  pays. 

Enfin,  le  commerce  de  l'aviation  est  né,  bien  né,  bien  vivant  déjà  ;  le  rêve  d'hier  est  la 
réalité  d'aujourd'hui,  la  fortune  de  demain.  Le  groupe  LX  est  réservé  à  la  vente,  au.x  locations, 
et  ce  n'est  pas  un  mot,  puisque  nous  connaissons  un  jeune  Itomnw  —  pourquoi  ne  pas  le 
nommer?  —  le  jeune  Bunau-]  arllla,  à  qui  so/i  père  a  fait  cadeau  d'un  aéropkuie  pour  le 
récompen.ser  d'avoir  passé  son   baccalauréat.  Que  sei'a-ce  donc  le  jour  de  l'an  ? 

On  n'a  pas  oublié  le  chapitre  des  vetemc/tts  .spéciau.x,  de  l'cdinwntation,  des  conserves, 
et  celui  des  jouets  !  Quel  est  l'enfant  qui  n'a  pus  son  aéroplane?  FA  les  orijlammes,  les  pavillons, 
les  drapeau.x ,  la  gaieté  de  l'air,  et  tous  les  appareils  de  signau.x  pour  séinaphoi^es,  et  les  articles 
de  voyages,  les  canots  automobiles,  sans  peupler  des  Sociétés  d'encouragement,  Aéro-Club,  Ligue 
Aérienne,  que  sais -je  encore?  .T'en  ai  trop  dit  et  pas  assez  :  mon  amende  honorable  est  complète; 
je  succombe  sous  le  succès  demi  j'avais  douté,  mais  je  m'en  réjouis  et  j'en  félicite  cordialenwnt 
tous  ceu.x  qui  en  sont  responsables  pour  une  part  plus  ou  moins  gi^ande,  à  commencer  par  les 
Aviateurs  et  les  Aéronautes,  si  longtemps  raillés,  malheureu.x,  aujourd'hui  enfin  triomphants, 
pour  le  plus  grand  bien  de   notre  pays,  pour  su  gloire,   et  pour  le  profit  de  l'humanité. 

d'Estournelles  de  Constant 

Sénateur, 
Président  de  la  Coiiiiuission  d'Aviation  du  Sénat. 
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Trop  lons^temps  dévoyés  et  trompés  par  la  déplo- 
rable éducation  imijosée  à  la  jeunesse  dans  certains 
milieux,  les  Architectes  se  sont  tenus  en  dehors  de 
la  vie  courante,  se  désintéressant  des  besoins  sociaux 
les  plus  urgents,  méprisant  les  manifestations  scien- 
tiliques  et  industrielles,  planant  au-dessus  des  vul- 
garités pratiques,  se  coniinant  dans  un  vague  idéa- 
lisme sans  portée  et  sans  application  tangibles.  Ces 
idéalistes  farouches  se  confinaient  dans  la  concep- 
tion de  monuments  fastueux,  églises,  palais,  musées, 
ministères,  théàlres,  et  laissaient  à  d'autres  le  soin 
de  diriger  les  travaux  tjuon  généralisait  sous  le 
nom  dédaigneux  de  boutique.  De  sorte  que,  par  une 
fâcheuse  ironie,  les  sujets  qui  avaient  h'  plus  impé- 
rieux besoin  d'être  rehaussés  et  vivifiés  par  le 
cerveau  d'un  artiste  étaient  abandonnés  aux  fan- 
taisies d'un  industriel  quelconque,  ignorant  et  sans 
goût,  dont  l'unique  but  était  de  gagner  le  plus 
d'argent  possible  en  faisant  une  bonne  adaire. 

Les  Exjjositions  Universelles  et  particulières  ont 
fort  heureusement  contribué  à  modifier,  de  fond  en 
comble,  un  aussi  fâcheux  état  d'esprit;  les  Archi- 
tectes ont  enfin  compris  que  leur  rôle,  beaucoup 
plus  vaste,  beaucoup  plus  noble  en  somme,  leur 
imposait  l'obligation  de  se  j)réoccuper  des  moindres 
détails  de  l'existence  et  de  jeter  la  poudre  d'or  du 
talent  sur  les  sujets  en  ap])arence  les  plus  ordi- 
naires. Et,  depuis  quehpies  années,  nous  con- 
tem])lons,  dans  des  installations  éphémères,  des 
prodiges  d'ingéniosité  et  de  gi'àce,  des  jH^tits  chefs- 


d'o'uvre  de  décoration  et  d'arrangement.  Qu'on 
évoque  le  souvenir  de  certaines  classes,  en  1HH9  et 
en  1900,  et  on  reconnaîtra  que  ces  esquisses  bril- 
lantes et  verveuses  qui  servaient  parfois  d'écrins 
aux  produits  les  moins  précieux,  les  moins  rares, 
les  moins  attirants  de  notre  commerce,  charmaient 
par  les  qualités  d'une  distinction  exquise  et  prou- 
vaient que  leurs  auteurs  possédaient  une  valeur  très 
supérieure  à  celle  dont  se  tai'guaient,  dans  de  lourdes, 
prétentieuses,  ennuyeuses,  et  officielles  construc- 
tions, des  bâtisseurs  haut  cotés. 

L'Exposition  Internationale  de  Locomotion  Aé- 
rienne, c|ui  a  eu  lieu,  cette  année,  au  Grand-Palais, 
du  :25  septembre  au  ij  octobre,  prouve  une  fois  de 
2)lus  la  vérité  de  cette  théorie  et  l'inappréciable 
avantage  de  l'union  de  l'art  et  de  la  science.  Cette 
manifestation  qui  marquera  une  date  dans  l'histoire 
de  l'Humanité  et  qui  a  jalonné  le  2)r()grès  vers  une 
voie  nouvelle,  a  su  se  parer  d'une  extériorité  parti- 
culièrement chai'meresse,  grâce  à  la  collaboration 
d'un  jeune  Architecte  dont  les  débuts  ont  été  un 
véritable  coup  de  maître.  M.  André  Granet,  tenant 
à  réagir  contre  la  liberté  passablement  incohérente 
laissée,  trop  fré([uemment,  aux  exposants  de  s'ins- 
taller suivant  leurs  tendances  personnelles,  eut 
l'excellente  idée  de  composer  un  plan  d'ensemble 
et  d'imposer  à  tous  une  décoration  uniforme.  De 
cette  méthode,  de  cette  discipline,  de  cette  unité  sont 
sortis  de  merveilleux  résultats  dont  on  ne  saurait 
assez  louer  l'ingénieux  novateur. 
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du  Grarid-Palais,  M.  André  Granet  avait  tracé  un 
plan  bien  étuilié,  un  plan  rationnel  et  souple,  lais- 


dans      loulcs     l( 


Sans  s'en  douter  peut-être,  M. 
André  Granet,  par  cette  conil>inai- 
sontrès  sinij)le,  a  su  doiuici-  satis- 
l'aetion  aux  instincts  de  dcniocratie 
et  d'égalité  c[ui  régnent  aujourd'hui 
s  classes  de  la  société  et  qui 
caraclc-i'isenl  si  iiiipcrali\ cnient  noti-e  épocpu'.  De 
celle  lacou,  plus  de  voisinai;c  liuiuilianl,  plus  de 
coiii[)araisons  dc-i-ouiM^canles,  plus  d  écrasenu-nts 
systéjnaliques,  plus  (]<>  luttes  illégales,  plus  de 
concui'rences  lalsili('es.  On  sait  coinhicn  le  public 
est  sensible  à  la  beauté  et  au  luxe,  et  combien  il  se 
laisse  l'aseiner  i)ar  la  s()m]>tuosité  d'un  décor.  Il 
devient  ilonc  évident  ipi  un  i^ros  industriel  qui 
pourra,  sans  compter,  élever  un  stand  fastueux, 
aura  beaucoup  j)lus  de  chance  d'attirer  le  passant  et 
d'enlever  ses  snH'i'ai;es,  ([u'nn  modeste  débutant, 
mieux  partagé  du  c('>té  de  I  intellinence  que  de  celui 
de  la  l'orlune,  qui  se  trouvera  dans  l'impossibilité 
de  présenter  comme  il  le  révérait  le  produit  de  son 
labeur. 

Le  ]trint-i[>e  me  paraît  en  conséquence 
d'une  équité  aljsolue  et  d'une  habileté 
compréhensive  des  exigences  modernes 
particulicremi'nt  délicate. 

Si,  laissant  de  céjté  lé  point  de  vue  pour 
ainsi  dire  moral  du  problème  à  résoudre, 
"e  considère  maintenant  la  c(jnce])tion 
esthétique  de  l'œuvre,  il  est  indéniable 
qu'une  pareille  installation,  combinée 
d'un  seul  jet,  conduite  avec  une  volonté 
unique,  ])résentée  sous  un  même  jour, 
paraîtra  inliniment  préférable  à  un  amon- 
cellement hétérogène,  C[uelque  adroite- 
ment présenté  qu'il  soit,  qui  ne  saura 
perdre  une  ressemblance,  plus  ou  moins 

éloignée, 

avec   une 

kermesse 

ou  une  foire. 

^\\  Dans  le 

vaste 
Aaisseau 


saut  une  libre  circulation,  un  recul  suffisant  et 
empêchant  les  encombrements  si  dangereux  dans 
ces  sortes  d'exhibitions.  Le  public  trouvait  facilement 


sa  route  et  s'orientait,  sans  hésitation,  vers  les 
points  qu'il  désirait  visiter.  Dès  l'entrée,  le  jiarti 
s'accusait    avec    méthode   et    clarté,    s'appropriant 


logiquement  avec  le  sujet  traité  et  ne  s'embarrassant 
pas  dans  des  minuties  oiseuses  et  des  recherches 
quintessenciées   qui,  parfois,    se     présentent    bien 
sur  le  papier  et  s'arrangent  fort  mal  à  l'exécution. 
Contre  les  arcatures  de  fer,  et  parallèlement  aux 
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deux  bras  de  l'immense  nef,  les  stands  s'alignaient 
dans  une  série  de  motifs  en  treillage  d'égales  dimen- 
sions, sorte  de  portique  élégant  et  agréablement 
silhouetté  qui  servait  comme  de  toile  de  fond  à 
chaque  appareil  d'aviation  posé  sur  de  longues  et 
sveltes  consoles  très  habilement  attachées  an  motif 
j)rincipal,  et  laissant  au  regard  le  plus  scrutatt'ur,  à 


Je  ne  m'attarderai  pas  à  décrire  les  détails  <{ue 
M.  André  Granet  avait  dessinés  avec  autant  (Jci(jiis- 
cience  ({ue  de  goût,  car  la  plume  rend  diflicileiiient 
la  joliesse  d'un  coup  de  crayon,  la  g-ràce  d'une 
courbe,  les  rap[»orts  d'un  vide  avec  un  plein,  la 
personnalité  d'une  trouvaille,  la  caractéristique 
d'un  arrangement,  la  signilication  d'un  profil,  tout 


l'observateur  le  plus  curieux,  au  spécialiste  le  plus 
documenté,  la  facilité  d'examiner  sous  toutes  ses 
faces  l'objet  exposé.  Dans  l'axe,  une  enfdade  de 
box,  rappelant  la  légèreté  d'une  pergola,  coupait, 
comme  un  refuge,  la  largeur  de  l'allée  centrale, 
allongeait  la  perspective,  amusait  l'œil  d'une 
agréable  façon  et,  par  ses  dimensions  graciles, 
donnait  de  l'échelle  au  coi^jîs  principal  de  linstal- 
la+ion. 

Pour  marquer  un  rejjos  et  accuser  la  coupole, 
quatre  motifs,  de  proportions  plus  impoi'tantes, 
posés  en  pan  coupé,  servaient  de  cadi-e  hariuoiiieux 
à  l'ingénieux  et  bref  résumé  de  l'histoire  de  la  Navi- 
gation Aérienne,  depuis  la  montgolfière  lancée  sous 
Louis  X^'I  jusqu'à  l'aéroplane  de  TJIéi-iot,  depuis 
l'essai  touchant  dans  sa  naïveté  audacieuse  jusqu'à 
la  magnifique  réalisation  du  rêve  féerique  et  scien- 
tifiquement préparé  qui,  cette  fois  encore,  a  fait  de 
l'homme  le  glorieux  vainqueur  de  la  nature  et  des 
éléments  asservis. 


cCjjffui  dote,  en  somme,  l'œuvre  d'un  artiste  d'une 
vie  ]»roi)re  et  la  pare  de  cette  qualité  primordiale 
mais  un  jjeii  indéfinissaJjle  qu'on  nomme  l'origina- 
lité, qualité  que  ne  gagnera  jamais  une  copie, 
si  parfaite  qu'elle  soit.  Le  jevme  architecte  qui, 
par  une  modestie  excessive  peut-être,  n'avait  pas 
cru  devoir  pousser  jusqu'à  l'extrême  logique  les 
prémisses  de  sa  conception  exigeant,  pour  un 
sujet  aussi  moderne  que  l'Aviation,  un  style  et 
des  formes  modernes,  avait  choisi  un  Louis  XVI 
màtin(''  de  Louis  X\'  sagement  imprécis,  style 
aimable  relevé  de  réminiscences  et  de  symboles  rap- 
pelant, avec  une  spirituelle  fantaisie,  les  ailes  tle 
l'oiseau  et  d' Icare  et  le  scluMua  d'un  ballon  diri- 
geable, tel  que  la  foule  le  comjjrend  dans  sa  vision 
simpliste  et  formulaii-e.  Pas  de  mensonge,  pas  d'er- 
reur, pas  de  ti'ompe-l'reil,  pas  de  truquage  mala- 
droit ;  la  matière  employée  rendant  loyalement  la 
volonté  de  l'autcMii',  le  ti'cillage  restant  ce  qii'il  doit 
être,  léger,  gracile,  aimable,  jtrimesautier,  imprévu 
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et  souple  comme  une  danseuse  de  (^héret   ou   une 
strophe  des  Fêtes  galantes. 

Pour  un  ensemble  de  ce  genre,  l'impression  g'éné- 
rale,  celle  qui  déeiile,  dans  un  premier  coup  d'œil, 
du  succès  ou  de  réchec,  est  d'une  importance  con- 
sidérable, définitive,  car  la  foule  est  impulsive  et  ne 
discute  pas  avec  ses  sentiments  et  ses  jugements. 
Les  qualités  d'un  i)lan,  l'aiiplication  j^jraticjue  d'un 
programme,  la  conscience  de  longues  études,  l'heu- 
reuse solution  de  problèmes  fréquemment  compli- 
(|ués  ne  fraitpent  pas  le  siieetateur  de  suite  et  ne 
sont  reconnus  qu'à  l'usage.  Il  importe  île  le  conqué- 
rir presque  brutalement  ce  spectateur,  sans  qu'il 
devine  les  ellbrts  tentés  pour  le  séduire.  Or,  dans 
des  cas  pareils,  c'est  la  coloration  qu'il  importe  sui'- 
tout  de  réussir,  et  l'architecte  doit  se  translbrmer 
en  décorateur  de  théâtre.  M.  André  Granet  a  su 
comprendre  l'opjjorlunité  primordiale  de  cette  obli- 
gation, et  sa  victoire  a  été  com|ilète.  Le  ton  bleu  pâle 


des  tentures,  couleur  de  l'azur  du  ciel  où  se  meu- 
vent les  hardis  pionniers  de  l'espace,  tenait  dans 
une  gamme  douce  et  reposante  les  derniers  plans 
sur  lesquels  se  détachait  en  vigueur,  mais  sans 
violence,  le  gris  assourdi  des  bois,  des  portiques, 
des  treillages,  de  la  décoration  des  box,  gris  chan- 
tant comme  ces  adorables  nuages  qui  s'estompent, 
en  volutes  capricieuses,  dans  nos  horizons  ]»arisiens. 
En  l'ésumé,  l'aménagement  de  l'Exposition  Inter- 
nationale de  Locomotion  Aérienne,  en  appliquant 
une  méthode  nouvelle,  a  réalisé  un  notable  progrès 
et  a  ju'ouvé,  une  lois  de  plus,  que  les  novateurs  ont 
toujours  raison  quand  ils  mettent,  comme  M.  Andi'é 
Granet,  du  talent  et  du  goût  à  la  disposition  des 
recherches  esthétiques  dont  la  complète  réussite  a 
été  unanimement  reconnue,  aussi  bien  par  les  Expo- 
sants que  par  les  nombreux  visiteurs  attirés  au 
Grand  Palais  dans  un  magnifique  élan  d'enthou- 
siasme et  d'admiration. 


Frantz  Jouudain. 
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Aérostats   et  Aéronats 
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La  première  Exposition  internationale  de  l'Aéro- 
nautique comprenait  en  dehors  de  l'Aviation  une 
partie  aérostatique  qui,  pour  être  déjà  plus  con- 
nue du  public,  n'en  était  pas  moins  excessivement 
curieuse  et  a  vivement  intéressé  les  nombreux 
visiteurs  qui  se  rendaient  journellement  au  Grand- 
Palais. 

Cette  pai'tie  de  l'Exposition  renfermait  les  bal- 
lons sphériques  ou  aérostats  libres  et  les  ballons 
automobiles  ou  aéronats. 


Les  ballons  sphériques  étaient  représentés  par 
plusieurs  types  variés,  depuis  l'antique  montgol- 
fière jusqu'aux  ballons  modernes  employés  aujour- 
d'hui par  tous  nos  sportsmen  et  qui  sont  signés  : 
Godard,  Lacliambre,  Mallet  et  Surcouf. 

La  montgolfière,  dont  la  couj^e  impeccable  était 
due  aux  ciseaux  de  notre  habile  constructeur 
Maurice  Mallet,  était  la  reconstitution  exacte  au 
quart  de  son  diamètre,  de  la  machine  aérostatique 
à  bord  de  laquelle  s'élevèrent  le  21  novembre  i;;83 
Pilàtre  de  Rozier  et  le  Marquis  d'Arlandes,  les 
premiers  navigateurs  aériens.  Cette  montgolfière, 
du  nom  de  son  inventeur  et  constructeur,  M.  de 
Montgolfier,  avait  ;o  pieds  de  hauteur  et  46  j)ieds 
(le  diamètre,  elle  contenait  60.000  pieds  cubes  et 
était  superbement  décorée  d'un  chidre  royal  re- 
haussé d'ornements  en  or,  le  tout  sur  fond  d'azur. 
Elle  était  gonllée  au  moyen  d'air  chaud  dégagé  par 
l'incendie  de  pailles  mouillées. 

Il  est  curieux  de  citer  à  cet  effet  le  procès-verbal 
établi  à  propos  de  cette  expérience  mémorable  qui 
fut  due  en  grande  partie  au  zèle  de  M""'  la  duchesse 
de  Polignac,  gouvernante  des  Enfants  de  IVance, 
et  désireuse  d'instruire  ses  élèves  princiers  par 
une  merveilleuse  leçon  de  choses. 

PrOCÈ-S-VUKHAL    DIIKSSÉ    AU    CHATEAU    DE    LA    MuETTE 
APRÈS    l'expérience    DE    LA 

-Machi.ve  Aérostatique  de  M.  ue  Montgolfier 

«  Aujourd'hui  21  novembre  i;y83,  au  château  de 
«  la  Muette,  on  a  procédé  à  une  expérience  de  la 
«  machine  aérostatique  de  M.  de  Montgolfier. 


«  Le  ciel  étant  couvert  de  nuages  dans  plusieurs 
«  parties,  clair  dans  d'autres,  le  vent  nord-ouest. 

«  A  midi  huit  minutes,  on  a  tiré  une  boîte  qui  a 
«  servi  de  signal  pour  annoncer  qu'on  commençait 
«  à  remplir  la  machine.  En  liuit  minutes,  malgré 
«  le  vent,  elle  a  été  dévelopj)ée  dans  tous  les  points 
n  et  prête  à  partir,  M.  le  Marquis  d'Arlandes  et 
«  M.  Pilàtre  de  Rozier  étant  dans  la  galerie.  La 
«  première  intention  était  de  faire  enlever  la  ma- 
«  chine  et  de  la  retenir  avec  des  cordes,  pour  la 
«  mettre  à  l'épreuve,  étudier  les  i)oid.''  exacts  qu'elle 
«  pouvait  porter,  et  voir  si  tout  était  convenable- 
<i  ment  disposé  pour  l'expérience  importante  qu'on 
(I  allait  tenter. 

«  Mais  la  machine  poussée  par  le  vent,  loin  de 
«  s'élever  verticalement,  s'est  dirigée  sur  une  des 
«  allées  du  jardin,  et  les  cordes  qui  la  retenaient, 
«  agissant  avec  trop  de  force,  ont  occasionné  plu- 
«  sieurs  déchirures,  dont  une  de  plus  de  six  pieds 
«  de  longueur.  La  machine,  ramenée  sur  l'estrade, 
«  a  été  réparée  en  moins  de  deux  heures. 

«  Ayant  été  remplie  de  nouveau,  elle  est  partie  à 
«  I  h.  54  minutes,  portant  les  mêmes  personnes; 
n  on  l'a  vue  s'élever  de  la  manière  la  ])lus  majes- 
«  tueuse;  et  lorsqu'elle  a  été  parvenue  à  environ 
(1  25o  pieds  de  hauteur,  les  intrépides  voyageurs, 
«  baissant  leurs  chapeaux,  ont  salué  les  specta- 
(I  leurs.  On  n'a  pu  s'empêcher  d'éprouver  alors  un 
«  sentiment  de  crainte  et  d'admiration. 

«  Bientôt  les  navigateurs  aériens  ont  été  perdus 
«  de  vue;  mais  la  machine,  ])lanant  sur  l'horizon, 
«  et  étalant  la  plus  belle  forme,  a  monté  au  moins 
«  à  trois  mille  pieds  de  hauteur,  où  elle  est  tou- 
«  jours  restée  visible  :  elle  a  traversé  la  Seine  au- 
«  dessous  de  la  barrière  de  la  Conférence,  et  pas- 
ce  sant  de  là  entre  l'École  militaire  et  l'Hôtel  des 
«  Invalides,  elle  a  été  à  portée  d'être  vue  de  tout 
«  Paris. 

«  Les  voyageurs,  satisfaits  de  cette  expérience,  et 
«  ne  voulant  pas  faire  une  plus  longue  course,  se 
((  sont  concertés  pour  descendre;  mais  s'apei'cevant 
«  que  le  vent  les  portait  sur  les  maisons  de  la  rue 
«  de  Sèvres,  F.  S.  G.,  ils  ont  conservé  leur  sang- 
«  froid,  et  développant  du  gaz,  ils  se  sont  élevés  de 
«  nouveau,  et  oui  continué  leur  route  en  l'air  jus- 
ci  qu'à  ce  qu'ils  aient  eu  dépassé  Paris. 
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«  Ils  sont  descendus  alors  tranquillement  dans  la 
«  campagne,  au  delà  du  nouveau  boulevard,  vis-à- 
«  vis  le  moulin  de  Croule])arge,  sans  avoir  éprouvé 
«  la  moindre  incommodité,  ayant  encore  dans  leur 
«  galerie  les  deux  tiers  de  leur  aj)provisionnement; 
«  ils  pouvaient  donc,  s'ils  l'eussent  désiré,  franchir 


Pas  très  loin  de  ce  bijou  aéronautique,  s'élevait 
fièrement  au  milieu  de  la  coupole  centrale,  juste 
au  dessus  du  glorieux  monoplan  de  Louis  Blériot, 
un   ballon   du   type  de  ceux  em])loyés  ])endant  le 


ans. 


Ce  ballon  à  longs  fuseaux  jaunes  et  bleus,  en 


La  Montgolfière  reconsliluéc. 


«  un  espace  tri[)le  de  celui  qu'ils  ont  i)arcouru  ; 
«  leur  route  a  été  de  4  à  5.ooo  toises,  et  le  temi)s 
a  qu'ils  y  ont  employé,  de  20  à  a5  minutes. 

«  Fait  au  Château  de  la  Muette,  à  cinq  heures  du 
«  soir.  Signé,  le  Duc  de  Polignac,  le  Duc  de  Guizes, 
«  le  Comte  de  Polastron,  le  Comte  de  Yaudreuil, 
«  d'Hunand,  Benjamin  Franklin,  Faujas  de  Saint- 
«  Fond,  Delisle,  Leroy,  de  l'Académie  des  Sciences.  » 


forme  de  poire,  cubait  ()00  mètres,  et  avait  été, 
comme  la  montgolfière,  magistralement  reconstitué 
par  Maurice  Mallet  ;  il  évoquait  un  des  premiers 
emplois  du  ballon  appliqué  à  l'art  militaire  après 
les  guerres  île  la  première  République,  après  Mau- 
beuge,  après  Fleurus. 

Le  i()  septembre  18^0,  Paris  est  bloqué,  l'armée 
])russienne  d'investissement  triomphe  et  la  capitale 
ne  peut  X)lus  communiquer  avec  les  provinces... 
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Mais  on  aAait  compté  sans  l'héroïsme  et  sans 
l'esprit  d'initiative  des  Parisiens. 

Le  33  septembre  iS;o,  5  jours  après  le  blocus 
effectif  de  la  Ca^iitale,  un  i^lobe  aérien  s'élève  de  la 
Place  Saint-Pierre  à  Montmartre,  monté  par  Du- 
ruot'et  porteur  de  laS  kilogs  de  dépèches.  Ce  ballon 
à  jamais  historique  s'a^ipelle  le  Neptune;  comme 
pour  narguer  le  grand  Etat-Major  prussien,  il  passe 
au-dessus  de  Versailles,  d'où  il  arrache  à  M.  de 
Bismarck  ce  cri  de  folie  :  «  Ce  n'est  pas  loyal  »,  et 


tèle  raffinée  qui  a  fait  maintenant  du  ballon  libi-e 
son  sport  préféré.  Aiix  stands  de  (^arton-Lachambre 
et  de  Maurice  Mallet,  on  admirait  les  nacelles 
d'osier  ék'gamment  capitonnées  et  munies  de  tous 
les  instruments  nécessaires  à  assurer  le  succès  et  le 
charme  d'un  voyage  aérien. 

Le  public  ne  pouvait  se  lasser  d'admirer  la  sim- 
plicité de  ces  engins  qui,  par  certains  côtés,  nous 
font  supérieurs  à  l'oiseau.  Une  enveloppe  de  soie 
ou  de    simple   coton   pleine   de   gaz  et  un   panier 


Reconstitution  d'un   ballon-poslc  de   l'année   1870. 


ce  décret  inhumain  :  «  Tout  aéronaute  fait  prison- 
nier sera  considéré  comme  un  espion  et  fusillé 
comme  tel  ». 

Mais  le  Xeptune  atterrit  tranquillement  aux  envi- 
rons d'Evreux  et,  quelques  heures  plus  tard,  le  plus 
petit  hameau  de  France  connaissait  le  glorieux 
événement. 

Ce  bel  acte  d'héroïsme  devait  avoir  de  nom- 
breuses répétitions  et  malgré  les  canons  que  firent 
fabriquer  à  leur  usage  les  armées  prussiennes, 
68  aéro.stats  quittèrent  la  capitale  du  28  septem- 
bre iHjo  au  a8  janvier  iS^yi,  apportant  aux  quatre 
coins  de  la  France  des  nouvelles  des  assiégés. 

En  dehors  de  ces  glorieux  ancêtres,  on  pouvait 
remarquer  soit  au  stand  Michelin,  soit  au  stand 
Continental,  des  ballons  modei-nes  équipés  avec 
tout  le  soin  et  tout  le  confort  réclamés  ])ar  la  clien- 


d'osier  constituent,  en  effet,  le  ballon  sphérique  qui 
ainsi  équipé  emporte  doucement,  sans  le  moindre 
heurt,  ses  adeptes  à  travers  la  nue.  Il  leur  fait  par- 
courir des  distances  infranchissables  avec  les  autres 
modes  de  locomotion  ;  il  leur  fait  traverser  paisi- 
blement les  contrées  les  plus  sauvages,  les  forêts, 
les  lacs,  les  montagnes,  et  sous  les  yeux  charmés 
de  l'aéronaute,  défilent,  comme  en  un  rêve,  les 
villes,  les  villages  et  les   paysages   les  plus  divers. 

Le  ballon  rôde  dans  la  large  mer  aérienne,  im- 
mergé dans  l'air  pur  et  aucun  souflle  du  vent  — 
]»uisqu'il  est  dans  le  lit  même  du  vent  —  aucune 
poussière,  n'incommode  les  voyageurs  perdus  dans 
l'immensité. 

De  i)lus,  des  ob.stacles  naturels,  les  fieuves,  et  les 
obstacles  artificiels,  les  frontières,  n'existent  pas 
puur  les  hôtes  du  ballon.  L  alnmsphère  a  ses  voies 
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largement  ouvertes,  elle  y  aceueille  sans  distinction 
tous  ceux  qui  s'y  présentent  et  les  laisse  libres  d'y 
naviguer  à  leur  guise. 

Un  simple  ballon  libre  n"a-t-il  pas  permis  au 
colonel  Selid-ck  de  rester  j3  heures  dans  les  airs 
sans  aucun  ravitaillement,  et  ne  m"a-t-il  pas  permis 
à  moi-même  de  j^arcourir  d'une  seule  traite  la  dis- 
tance qui  sépare  Paris  de  Kiev  à  vol  d'oiseau,  soit 
2.000  kilomètres  environ.  Que  l'on  me  cite  donc  un 
autre  engin  de  locomution  capable  d'un  tel  efl'ort? 

Et  j)uis,  quelle  admirable  école  d'énergie  morale 
et  physique  est  ]»our  nous  la  pratique  du  bon  vieux 
ballon  s])hérique. 

Là,  l'aéronaute,  emporté  dans  une  course  Iblle  à 
travers  les  airs  })our  y  gagner  un  trophée  purement 
honorifique,  ne  peut  compter,  comme  dans  d'autres 
sports,  sur  l'émulation  provoquée  par  les  applau- 
dissements d'une  foule  sympathique. 

En  outre,  il  ne  sait  rien  de  ses  concurrents  et  ne 
peut  dès  lors  avoir  la  moindre  idée  de  la  durée  de 
l'effort  qu'il  lui  faut  encore  accomplir  :  il  doit  lutter 
jusqu'à  l'épuisement  complet  de  ses  forces  ;  il  n'a 
l)our  le  soutenii'  pendant  la  lutte  aucun  réconfort 
moral  et  cette  lutte  devra  souvent  se  prolonger 
pendant  ^o  ou  So  heures  consécutives  sans  la 
moindre  minute  de  ré[)it. 

Tous  ceux  qui  se  livrent  à  des  exercices  sportifs 
et,  heureusement,  ils  sont  nombreux  aujourd'hui, 
comprendront  la  beauté  d'un  tel  geste. 

Va  aussi,  quel  si»leudide  moralisateur,  quel  su- 
blime dispensateur  de  grandes  et  belles  pensées! 
A  bord  des  nacelles  de  nos  sphéroïdes,  quand,  pla- 
nant au-dessus  de  l'océan  chaotique  des  nuées,  nous 
nous  recueillons  en  nous-mêmes,  nous  sentons  se 
développer  de  nobles  et  généreux  sentiments,  sou- 
vent réprimés  au  fond  de  notre  être  par  les  néces- 
sités mesquines  de  la  vie  terrienne.  Un  être  vil  et 
prosaïque  devient  vite,  au  milieu  des  profondeurs 
de  l'éther,  le  plus  délicat  et  le  plus  sentimental  des 
poètes. 

C'est  pourquoi  le  sport  du  ballon,  c'est-à-dire  un 
sport  qui  permet  de  déveloitper  d'une  façon  si  in- 
tensive les  qualités  d'énergie  et  les  sentiments 
nobles  de  l'être  humain,  doit  être  affirmé  le  ^jIus 
magnifique  des  s[)orts. 

Aussi,  les  ballons  dirigeables  et  les  appareils 
d'aviation  se  souviendront  toujours  de  l'ancêtre 
qui  leur  a  si  gioi'ieuscmeiit  jalonné  la  route,  et 
plus  tard,  lorsque  l'aviateur  ou  le  pilote  de  ballon 
dirigeable  désireront  goûter  nue  heure  de  repos 
et  de  l)ien-ètre  iiuléfinissal)le,  ils  se  confieront 
encore  avec  émotion  à  l'un  de  ces  antiques  ballons. 
En  un  mot,  le  ballon  sphérique  est  la  poésie  du 
mouvement. 


* 
*      * 


A  côté  des  ballons  libres,  on  pouvait  admirer, 
sous  l'immense  nef  du  Grand  Palais,  les  modèles 
de  nos  difierents  dirigeables.  Les  grandes  pro- 
l»ortions  nécessitées  par  ces  engins  aériens  en 
avaient   malheureusement   empêché,   pour  la  i)lu- 


part,  l'exhibition  en  grandeur  naturelle  ;  seul  le 
Zodiac,  de  dimensions  plus  restreintes,  dressait 
sa  coque  élégante  sous  la  coupole. 

Mais  si  les  autres  aéronats  n'étaient  représentés 
que  par  des  modèles  réduits,  ils  n'en  captivaient 
pas  moins  l'attention  du  public,  et  l'on  pouvait  voir 
autour  des  divers  stands  qui  les  exposaient,  une 
foule  toujours  nombreuse,  qui  en  examinait  les 
moindres  détails. 

C'était  d'abord,  pour  commencer  par  ordre  chro- 
nologique, une  artistique  réduction  du  ballon  v  La 
France  »,  c'est-à-dire  de  ce  dirigeable  qui,  construit 
par  les  capitaines  Renard  et  Krebs  de  Chalais-Meu- 
don,  exécuta,  au  mois  d'août  1884,  la  première 
ascension  avec  retour  au  point  de  départ. 

L'enthousiasme  provoqué  jiar  cette  ascension  de 
c<  La  France  »  fut  considérable  ;  d'ailleurs  l'expé- 
rience fut  renouvelée  quatre  autres  fois  avec  un 
plein  succès.  Dans  deux  autres  tentatives,  la  force 
du  vent  étant  malheureusement  supérieure  à  la 
vitesse  propre  de  l'aéronat,  ce  dernier  ne  put  ren- 
trer par  ses  propres  moyens  à  son  hangar  militaire. 
I^a  faute  en  était  à  la  force  motrice  insuffisante  à 
l'époque  ;  «  La  France  »  possédait  en  ell'et  un  moteur 
électrique  qui,  malgré  son  ingéniosité,  ne  rachetait 
pas  en  puissance  un  poids  relativement  considéra- 
ble. Il  fallait  chercher  autre  chose,  se  livrer  à  des 
travaux  intéressant  principalement  la  vitesse  des 
navires  aériens  ;  il  fallait,  en  un  mot,  trouver  le 
moteur  à  explosions  et  surtout  avoir  l'audace  de  le 
suspendre  au-dessous  de  la  poche  à  gaz. 

Cet  honneur  devait  revenir  à  Alberto  Santos- 
l)uuu)nt  et  je  regrette  qu'aucun  modèle,  grand  ou 
petit,  des  aéronats  du  célèbre  Brésilien,  n'ait  été 
exjKJsé  au  (Irand  Palais. 

Tout  le  monde  a  encore  présent  à  l'esprit  les  expé- 
riences nombreuses  et  accidentées  dont  s'illustra 
pendant  plusieurs  années  la  vie  de  notre  sympathi- 
que collègue.  La  plus  mémorable  de  ces  expériences 
fut  celle  du  19  octobre  1901,  où  Santos-Dumont 
s'élevant  du  Parc  de  l'Aéro-Club,  situé  aux  Coteaux 
de  Saint-Cloud,  doublait  la  Tour  Eill'el  et  regagnait 
son  ])oint  de  départ  en  parcourant  une  distance  de 
II  kihjinètres  en  une  demi-heure.  Par  cette  superbe 
performance,  Santos-Dumont  remportait  le  prix  de 
100.000  francs  de  l'Aéro-Club  de  France,  prix  dû, 
on  le  sait,  à  la  générosité  de  notre  mécène  de  l'Aé- 
ronautique Française,  M.  Henry  Deutsch  de  la 
Meurlhe. 

Nous  arrivons  maintenant  aux  auto-ballons  mo- 
dernes, c'est-à-dire  à  ceux  qui  sont  communément 
employés  dans  notre  pays  soit  pour  les  services  de 
l'art  militaire,  soit  pour  le  service  du  grand  tou- 
risme. L'importance  qu'a  acquise  dans  tous  les  pays 
la  locomotion  aérienne  par  ballons  dirigeables  me 
fait  un  devoir  de  m'étendre  un  peu  plus  longuement 
sur  ce  sujet,  de  décrire  .sommairement  chacun  des 
types  et  d'exposer  leurs  principales  performances. 

On  remarquait,  tout  d'abord,  dans  une  des  salles 
du  I"  étage,  mêlé,  je  ne  sais  trop  pourquoi,  à  la  ré- 
trospective, un  aéronat  du  type  Lebaiidj-. 

Les  ballons  de  ce  type,  construits  sous  la  surveil- 
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lance  de  ringénieur  JuUiot,  sont  la  copie  à  peu  près 
exacte  du  premier  Leluiudj-,  dont  les  essais  datent 
du  mois  de  décembre  1902. 

On  inaugura  alors  à  l'aérodrome  de  Moisson  les 
premières  envelopi^es  en  tissu  caoutchouté  em- 
ployées couramment  aujourd'hui  par  l'Aéronauti- 
que Française. 

Ces  enveloppes  se  composent  de  deux  épaisseurs 
de  coton  engainant  une  feuille  de  caoutchouc.  Le 
coton  estrecouvert  d'une  substance  spéciale  appelée 
ballonnine  et  d'un  enduit  où  domine  le  chrome  qui 
lui  donne  une  couleur  jaune  :  c'est  ce  qui  valut  au 
premier  Lebaudy  l'appellation  «Le  Jaune  y>.  Les 
caractéristiques  principales  des  Zeô«ac[>^  sont  :  deux 
hélices  latérales  et  un  châssis-plateforme  rattaché  à 
l'enveloppe  au  moyen  d'agrafes.   Dans  le  prolon- 


députés  contrôlèrent  par  eux-mêmes  l'excellence  de 
ses  évolutions. 

Malheureusement,  l'aéronat  qui  se  rendit  à  Ver- 
dun par  les  seuls  moyens  du  bord,  s'échappa  des 
mains  qui  le  retenaient  pour  disparaître  à  tout 
jamais. 

Pour  la  dernière  fois,  Patrie  s'élevait  le  ao  novem- 
bre i()07,  piloté  par  le  Capitaine  Bois,  ayant  comme 
passagers  le  Gouverneur  de  Verdun  et  des  officiers 
de  la  garnison.  Après  le  départ,  le  pantalon  du  mé- 
canicien fut  pris  dans  l'engrenage  de  commande  de 
la  magnéto,  qui,  ainsi  mise  liors  de  sei'vice,  provo- 
qua l'arrêt  du  moteur.  Les  aérostiers  attei-rirent  à 
Souhesmes,  auprès  de  Verdun,  et  deux  bataillons 
vinrent  lui  porter  secours  :  aoci  houimes  furent  ré- 
partis autour  du  ballon  pour  le  maintenir,  mais  dans 


Départ  du  Grand-Prix  de  rAéro-Chib  de  France. 


gement  du  châssis,  est  disposé  un  plan  ressemblant 
à  une  penne  de  flèche.  Cet  empennage  assure 
l'équilibre  longitudinal  du  navire  aérien.  La 
nacelle,  petite  de  dimensions,  est  construite  en 
tubes  d'acier. 

Ainsi  armé,  le  premier  Lebaudj-,  qui  cul>ait 
2.280  mètres,  accomplit  de  mémorables  envolées, 
d'abord  dans  les  environs  de  son  aérodrome,  puis, 
enhardi  par  le  succès,  il  se  dirige  vers  la  capitale  et 
prend  pendant  quelques  jours  la  Galerie  des  Ma- 
chines comme  abi-i  avant  de  gagner  Chalais-Meudon 
où  il  devait  être  militarisé.  Sur  son  livre  de  bord 
s'inscrivirent  ensuite  les  raids  :  Chalais-Camp  de 
Chàlons-Toul.  où  ses  expériences  militaires  prouvè- 
rent l'excellence  des  reconnaissances  en  ballon  et 
donnèrent  à  jtrévoir  les  services  que  l'on  pouvait 
attendre  de  l'aéronat  employé  à  la  guerre. 

Le  10  novembre  190.5,  il  réussit  à  atteindre 
i.3j.5  mètres  d'altitude,  c'est-à-dire  une  hauteur  où 
le  ballon  est  absolument  à  l'abri  des  coups  de  lar- 
tilh-rie  de  campagne. 

Patrie,  sorti  des  mêmes  ateliers,  fut  le  second 
ballon  militaire.  Grâce  à  lui,  les  Commandants 
Bouttieau.x  et  Voyer,  de  (Chalais-Meudon,  initièrent 
aux  mystères  de  l'auto-ballon  plusieurs  é((uipages. 
Au.ssibien,  Patrie  vainquit  les  dernières  résistances 
après  qu'il  eût  défilé  à  la  revue  de  Longchamp. 

M.  Clemenceau,   le  Général  Picquart  et  plusieurs 


la  soirée  du  lendemain  la  vitesse  du  vent  s'accrut 
singulièrement,  et  entre  7  et  8  heures  s'éleva  une 
rafale  excessivement  violente  de  vent  d'est.  Malgré 
tous  les  efforts  de  ses  gardiens.  Patrie  se  pencha 
par  le  travers  et  se  coucha  finalement  entraînant 
les  200  hommes  qui  durent  làclu'r  prise. 

Le  ballon  s'enfuit  vers  l'ouest  ;  nous  ne  devions 
plus  le  revoir  ! 

Patrie  signalé  de  Cardilf,  de  Belfast  en  Irlande, 
et  de  Larne,  a  dû  sombrer  dans  la  mer  boréale  ! 

Au  sujet  de  cette  fugue  ((ui  ])assionna  le  monde 
entier,  les  informations  les  ]»lus  extraordinaires 
furent  publiées  :  à  Cardilf,  l'on  vit  trois  ou  quatre 
personnes  dans  la  nacelle  ! 

A  Belfast,  l'on  assura  que  son  équipage  avait 
lancé  un  pigeon-voyageur  ! 

Malheureusement,  Patrie  n'avait  pas  d'équipage  ; 
dans  ce  cas,  il  eût  atterri  en  France,  et  nous  n'au- 
rions pas  perdu  ce  superbe  ballon  de  guerre. 

Patrie  fut  remplacé  ]»ar  ll('j>iif)fi(/in\  qui  réunis- 
sait les  caractéristiques  des  types  qui  l'ont  i)récédé. 
avec  quelques  améliorations  au  point  de  vue  mili- 
taire. 

Le  lamentable  événement  ([uia  ameiu>  la  destruc- 
tion de  ce  beau  croiseur  aérien  cl  la  morl  Iragique 
(les  quatre  vaillants  .sohlats  (|ui  le  moulaient  ne 
saurait  faire  oublier.  ])ar  une  réaction  l'ort  injuste, 
ses  magnifiques  états  de  service. 


Le  "  Lchnudy  "  campé  au  camp   de  Salory. 


I.  —  Le  llcpLibLiquc  au  départ. 

II    —  L'équipage  du    •  /Icpiihlii/uc  "  tué  dans  la  catastrophe  du  25  septembre  1909  ;  i.  Adjudant  Réaux. 
2.  Adjudant  \iiKeiiot.  —  j.  Lieutenant  Cliauré.  —  4-  Capitaine  Marclial. 
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Successivomont,  sous  la  conduite  de  Juclimès 
pendant  les  essais  de  recette,  du  Capitaine  Bois,  du 
Commandant  ^'oycr,  du  ("apitaine  Marchai,  après 
sa  militarisation,  le  Jiéjuihliqne  a  exécuté,  en  i()o8 
et  eu  1901),  toute  une  série  de  belles  ascensions  con- 
sacrées surtout  à  linstruction  des  équipages  On 
peut  noter  en  particulier  le  beau  circuit  aérien  au 
cours  duquel  le  Iiéj>ii/>li(juc  piloté  par  le  C^apitaine 
Bois,  partit  de  Chalais,  et  y  retourna  après  avoir 
ellectué  à  titre  officieux,  le  4  août  1909,  le  parcours 
complet  imposé  pour  la  conquête  de  la  coupe 
Deutsch  des  dirigeables  :  Saint-Germain,  Compiè- 
gne,  Meaux,  Coulommiers,  Saint-Germain.  Ce  large 


que  se  produisit  la  catastrophe  d'Avrilly.  Elle  fut 
causée,  on  le  sait,  par  Fari-achement  d'une  ])ale  de 
l'hélice  de  droite,  (pii,  projetée  dans  le  ballon,  y 
détermina  une  déchirure  d'une  largeur  de  i  mètre 
environ.  Cette  déchirure,  [)ar  la  vitesse  de  marcjie, 
amorça  la  bouche  d'un  giganlcs(|U('  ventilateur;  la 
pression  augmenta  considérablement  dans  l'enve- 
loppe ;  les  soupapes  ne  purent  fonctionner  assez 
rapidement  et  le  ballon  éclata  jjar  surpression.  L'é- 
quipage tout  entier,  le  capitaine  Marchai,  pilote,  le 
lieutenant  Chauré  son  second,  les  adjudants  méca- 
niciens Réaux  et  Vincenot,  périrent  écrasés  sous  les 
débris  du  ballon.   Ce  terrible  risque  de  bris  d'une 


Le  dirigeable  "  Ni-publique  '"  aux  manœuvres  du  Bourljoniiais. 


circuit  aérien,  de  210  kilomètres  de  développement, 
a  été  effectué  en  7  h.  i3.  Enfin,  pour  la  première 
fois,  on  a  fait  en  France  une  application  directe  du 
dirigeable  militaire  durant  les  mano'uvres  du  Bour- 
bonnais. Le  ballon  devait  s'y  rendre  par  les  airs  ; 
malheureusement  une  panne  de  moteur  l'obligea  à 
un  atterrissage  im])révu  à  Jussy,  près  de  la  Charité. 
Le  ballon  arrêté  par  un  pommier  subit  quelques 
avaries  dans  ses  parties  métalli([ues,  et  dut  être 
dégonflé  sur  place.  Les  travaux  de  remise  en  état 
furent  assez  activement  poussés  jtour  permettre  au 
ballon  de  participer  quand  même  aux  manoeuvres. 
Garé  sous  un  hangar  démontable  à  Lapallisse,  il 
exécuta  des  ordres  qui  lui  furent  donnés.  Il  permit 
notamment  le  second  jour  au  Général  Goirand  ])ar 
une  reconnaissance  aérienne  extrêmement  fruc- 
tueuse, de  découvrir  les  dispositions  de  son  adver- 
saire et  de  s'assurer  un  avantage  marqué. 

C'est  au  retour  des  manœuvres  du  Bourbonnais 


hélice  métallique,  dont  aucun  dirigeable  de  ce  sys- 
tème ne  peut  se  dire  complètement  à  l'abri,  pourra 
cependant  dans  la  suite  être  réduit  au  minimum 
par  des  recherches  attentives,  telles  que  :  cloison- 
nement aj)proprié  de  l'enveloppe  à  gaz,  afin  de 
conserver  en  cas  de  mallieur  assez  de  gaz  pour 
enrayer  la  chute,  jjarapalcs  placés  au  dessus  des 
hélices  pour,  en  cas  de  rupture,  les  rejeter  hors  du 
secteur  occupé  par  le  ballon,  surtout  par  des  hélices 
d'un  seul  morceau  et  tournant  le  plus  lentement 
[Kissible,  de  faroii  à  réduire  la  force  centrifuge  qui 
s'exerce  au  bout  des  pales. 

Toutes  les  locomotions  d'ailleurs  n'ont-elles  pas 
eu  leurs  malheureuses  victiuu^s,  les  chemins  de  fer, 
les  automobiles,  les  navires  de  haute  vitesse,  les 
sou.s-marins,  et  ne  demeurent-elles  ])as,  en  dépit  de 
tous  les  perfectionnements,  plus  dangereuses  sou- 
vent que  la  Locomotion  Aérienne.? 

Il  serait  donc  injuste  et  maladroit,   sous  le  cou}) 


Les  divers  dessous   d'un   dirigeable   '■   Zodiac  "  avec  leur  assemblag-e. 


La   nacelle  d'un   "  Zodioc  "  toute  montée  : 
a    gouvernail  de  profondeur;  —  rc.  réservoir  d'essence;  —  M.  moteur;  —    V.  ventilateur;  —  B.  liélice. 
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La  nacelle  du    ■  Y.odinc  III  ". 
A  bord,  de  droite  à  g-auche  ;  le  comte  de  La  ^'aulx,  pilole;  André  Sclielcher;  Leg-al.  mécanicien. 


LA   PREMIÈRE   EXPOSITION   INTERNATIONALE   DE  LOCOMOTION   AÉRIENNE         25 


de  l'impression  pénible  causée  par  la  catastrophe 
d'Avrilly,  de  se  laisser  aller  au  découragement.  Que 
ce  soit  au  contraire  pour  les  chercheurs  une  indica- 
tion et  un  stimulant.  JNlais  nous  devons  saluer  la 
mémoire  de  ces  hommes  qui,  connaissant  les  dan- 
gers qu'ils  allrontaient,  n'ont  pas  hésité  à  accomplir 
jusqu'au  bout,  jusqu'au  sacrifice  de  leur  vie,  le 
devoir  militaire  dans  sa  simple  grandeur. 

Parallèlement  au  type  Lebaud)-,  un  auti^e  type 
daéronat  très  populaire  en  France  est  le  type  Ville- 
de-Pai-is  dont  on  a  pu  voir  plusieurs  magnifiques 
modèles  au  stand  de  la  Société  Astra.  Ce  type  de 
ballon  créé  par  M.  Henri  Deutsch  de  la  Meurthe 


j)ar  ses  seuls  moyens,  pilotée  par  M.  Kapl'erer,  à 
l'Aérodrome  de  Verdun.  A  son  bord,  irionlèrent 
successivement  le  Généi-al  Picquart,  ministre  de  Ja 
Guerre,  et  M.  Louis  liai-tliou,  ministre  des  Travaux 
Publics.  Son  premier  propriétaire,  M.  Deutscli, 
l'avait  aupai-avant  employé  à  diverses  repi-ises  soit 
pour  de  simples  promenades,  soit  pour  se  rendre 
à  son  rendez-vous  de  chasse  de  Meulan. 

Les  spectateurs  de  Bétheny  ont  ])u  aussi  admirer 
les  formes  gracieuses  du  Coloncl-Rertairl,  destiné 
à  noti'e  Hotte  militaire  aérienne,  et  ajiplaudir 
à  sa  victoire  dans  le  prix  des  aéronats.  Enfin, 
tout   dernièrement,  les    Parisiens  ont   vu   évoluei' 


Les  dirigeables  •■   Ville-dc-Xamy  et  '■  Colonel  Renard  ". 


sous  la  direction  de  MM.  Kapferer  et  Surcoût"  a  été 
exécuté  à  de  nombreux  exemplaires  qui  ne  difi'èrent 
que  par  de  petits  détails  de  construction  et  qui  ont 
nom  :  le  Clément-Bayard ,  la  Ville-de-Nancy,  le  Co- 
lonel-Renard et  Espana. 

On  se  rappelle  qu"a])rès  la  perte  de  Patrie, 
M.  Henri  Deutsch  de  la  Meurthe  eut  un  beau  ge.ste 
patriotique,  celui  d'oflrir  son  aéronat,  la  Ville-de- 
Paris,  à  la  défense  nationale. 

Le  type  Astra  dillère  du  type  Lehaudy  par  sa 
poutre  armée  ;  une  hélice  unique  à  l'avant  et  un 
empennage  qui,  au  lieu  d'allecter  la  (orme  d'une 
llèche,  est  constitué  par  un  groupe  cruciforme  de 
ballonnets  communiquant  avec  l'enveloppe. 

Tout  comme  Patrie,  la   Ville-de-Paris,  se  rendit 


avec  orgueil  le  dernier  dirigeable  sorti  des  Ate- 
liers Astra,  le  ])allon  Espana,  destiné  à  l'armée 
espagnole. 

Enfin,  nous  avons  admiré  maintes  fois  l'année 
dernière  le  Ba yard-Clément  volant  au-dessus  de 
Paris  et  nous  l'avons  vu  réaliser  le  circuit  Sartrou- 
ville,  Compiègne,  Paris,  Sartrouville,  soit  200 
kilomètres  environ  en  5  heures. 

D'ailleurs,  le  grand  industriel  qu'est  M.  Clément 
ne  se  contente  plus  d'acheter  des  dirigeables,  il  en 
construit  lui-même,  (>t  va  sans  doute  d'ici  ])eu.  si 
cela  n'est  dcjà  l'ait  au  moment  où  paraîtra  ce  rap- 
port, nous  émerveiller  jiar  le  raid  l'aris-Londres. 

On  a  pu  admirer  au  stand  Clément  les  puissants 
moteurs  sortis  des  usines  du  quai  ^Nlichelet  et  des- 


Le  •■  Zodiac  m  "  évoluant. 


I.c  ■'  Bdytird-Clêiiii'iU  "  évoluant. 


Le  •■    ViLU'-dc-Paris  "  évoluant. 
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tinés  à  la  Locomotion  Aéinenne  par  le  plus  léger 
que  l'air. 

Parmi  les  autres  modèles  réduits  devant  lesquels 
le  public  sarrèlait  de  préférence,  surtout  a[)rès 
l'épouvantable  catastrophe  de  Réj)ubli(/iie,  il  faut 
retenir  le  modèle  rigide  de  M.  Spiess,  qui,  lui 
aussi,  a  eu  le  geste   sujterbe   de    décider  la  cons- 


en  ])()is  réunies  indissolublement  par  des  anneaux 
de  môme  construction  et  formant  comme  autant  de 
cloisons  transversales.  Les  alvéoles  comprises  entre 
ces  cloisons  seront  occupées  par  autant  de  réci- 
pients à  gaz  en  étolfe  constituant  la  partie  aérosta- 
tique proprement  dite.  Le  dirigeable  Spiess  portera 
deux    nacelles,    l'une    vers    l'avant,    l'autre    vers 


Le  "  CoLoncL-Rcnard  "  au-dessus  de  Reims. 


truction  de  ce  gigantesque  engin  pour  l'olTrir  au 
Gouvernement  français. 

Le  ballon  de  M.  Spiess  a  une  grande  analogie 
avec  le  Zeppelin  ou  plutôt,  pour  être  plus  exact,  le 
ballon  Zeppelin  ressemble  au  Spiess,  car  nous  ne 
devons  pas  oublier  que  le  Zeppelin  a  été  copié  sur 
de  vieux  brevets  français  tombés  dans  le  domaine 
public  et  dont  M.  Spiess  lui-même  fut  le  créa- 
teur. 

Le  ballon  de  M.  Spiess,  dont  les  plans  d'exé- 
cution sont  actuellement  à  l'étude,  sera  donc  un 
ballon  de  dimen.sions  colos.sales.  La  carcasse  ri- 
gide sera  constituée  par  des  j)Outrcs  longitudinales 


l'arrière,  manies  chacune  d'un  puissant  moteur 
actionnant  une  paire  d'hélices. 

Devant  l'engouement  très  considérable  et  très 
justifié  suscité  en  Allemagne  par  les  raids  mer- 
veilleux du  Zeppelin,  il  était  du  plus  grand  intérêt 
de  voir  un  l'rançais  remontant  bravement  le  cou- 
rant de  l'opinion  publique  de  son  pays  et  revendi- 
quant sa  propriété,  se  décider  à  doter  notre  armée 
d'un  aéronat  rigide. 

C'est  une  expérience  qu'il  fallait  tenter  et  il  faut 
féliciter  M.  Spiess  de  sa  générosité  et  de  son  i)atrio- 
tisme  éclairé. 

On    remarquait    aussi   au    stand    de    la   Maison 
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Lacliambi-e  et  Carton  rintéressantc  nacelle  métalli- 
que du  ballon  dirigeable  de  notre  camarade  Jacques 
Faure  avec  lequel  cet  audacieux  pilote  lit  ([uelques 
ascensions  mouvementées  en  Méditerranée.  Enfin, 
je  terminerai  ce  rapport  par  le  dirigeable  démon- 
table Zodiac,  dont  un  des  types  était  exposé  en 
grandeur  naturelle  au  Salon  de  rAéronauti([ue. 

Les  grand  léviathans  de  l'air  qui  nous  ont  si  supei'- 
bement  émerveillés  })endant  ces  dernières  années, 
qu'ils  dérivent  du  type  Lebtiudy,  du  type  Astra, 
du  type  Zcppelii),  du  type  l'iirscval  ou  du  type 
Gfoss,  ont  tous  un  gi'os  inconvénient,  tout  un 
monde  pour  les  simples  particuliers  :  leur  prix  de 
revient  et  les  irais  supplémentaires  immenses  qu'ils 
nécessitent  comme  aérodrome.  Aussi,  les  gouver- 
nements et  les  Grands  lliclies  peuvent  seuls  satis- 
faire leurs  exigences. 

Etait-il  donc  impossible  de  mettre  à  moins  de 
frais  les  joies  du  tourisuie  aérien  à  la  portée  de  beau- 
couji  de  sportsuien? 

Etait-il  illusoire  de  penser  que  les  aéronats  (pii 
n'auraient  pas  l'envergure  des  mastodontes  aériens 
pouriaient  quand  même  rendre  des  services  à  l'arl 
ndlilaire  ? 

(l'est  à  ce  problème  ipie  s'est  attelée  la  Société 
Zodiac  cl  elle  pense  l'aNoir  rc'solu.  i^es  particulari- 
tés de  ses  aéronats,  particularités  <|ui  ont  fait  l'ob- 
jet de  l)revets  si)éciaux,  sont  «l'abord  leurs  grandes 
facilili's  «le  moulage  et  d"appar<'illage  ujuelques 
heuresi  ainsi  (|ue  leurs  grandes  lacilités  de  transport 
sur  camion  ou  voiture  de  cliemin  de  fer.  En  outre, 
la  vitesse  ]n'o])re  de  l'engin  n'a  pas  été  sacrifiée  et 
elle  atteint  la  \  itesse  des  gi'ands  dirigeal)les. 

Les  Zodiac,  d'ailleurs,  qui  sortent  tous  des  ate- 
liers de  conslruel  ions  aeronautiques  Maurice  Mallet. 
ont  l'ait  leurs  preuves  et  des  centaines  de  milliers 
de  spectateurs  ont  pu,  en  l'espace  de  trois  mois, 
admirer  le  Zodiac  III  (pii,  le  premier  de  tous  les 
dirigeables,  a  entrepris  un  véritable  tour  d'Europe 
et  s'est  lait  successivenu'nt  acclamer  à  Saint-Cyr,  à 
lîeims,  à  lirescia  en  Italie,  à  Spa,  à  Anvers,  à 
Bi'uxelles  et  à  Paris. 


Malgré  son  cube  restreint  (1.400  mètres),  ce  petit 
aéronat  a  mènie  pu  accomplir  de  véritables  voyages 
(Anvers-Malines,  Anver.s-Bruxelles  et  retour),  (St- 
Cyr,  Pontoise,  Meaux,  Paris,  Versailles,  St-Cyr,  soit 
i5o  kilomètres  en  circuit  fermé),  emporter  trois  et 
quatre  passagers,  tenir  l'atmospbère  plusieurs 
beures  sans  ravitaillement  et  s'adjuger  la  plupart 
des  prix  réservés  aux  aéronats  en  lyoy.  Aussi,  est-il 
permis  de  supposer  que  des  ^lallons  de  ce  modèle, 
c'est-à-dire  d'un  encombrement  très  restreint  et 
d'un  prix  peu  élevé,  seront  accueillis  avec  joie  par 
les  sporlsmen. 

Les  commervants  et  les  industriels  y  trouveront 
leurs  avantages  et,  en  ce  temps  de  publicité  à  ou- 
trance, je  vois  très  bien  les  Zodific  voguant  au- 
dessus  des  boulevards  de  nos  villes  en  faisant 
liurler  leur  sirène,  leurs  flancs  exaltant  la  vertu  de 
tel  savoureux  chocolat  ou  de  la  plus  onctueuse  sar- 
dine à  l'huile. 

Enfln,  l'Autorité  militaire  y  verra  aussi  des  ve- 
dettes aériennes  facilement  transportables  sur 
les  lieux  d'opérations  et  pouvant,  la  veille  ou  le 
matin  d'une  bataille,  donner  au  général  en  chef 
des  ren.seignements  très  circonstanciés  sur  les 
mouvements  et  les  l'éserves  de  l'ennemi.  Si  le  bal- 
lon vient  à  être  détruit,  on  pourra  avoir  plusieurs 
unités  pour  le  prix  d'un  gros  aéronat;  on  divisera 
ainsi  les  risques  et  on  fera  l'application  de  ce  vieux 
proveibe  français,  qui  a  du  bon  :  «  Il  ne  faut  pas 
mettre  tous  ses  œufs  dans  l«^  même  panier  ». 

Voici  le  résumé  très  imparfait  de  tout  ce  que  l'on 
a  vu  d'intéi-essant  au  ])ointde  vue  aérostatique  pen- 
dant la  durée  de  la  première  Exposition  internatio- 
nale d'Aéronautique  :  j'ai  oublié  à  dessein  les  appli- 
cations du  ballon  à  la  Météorologie  et  à  l'Art  médi- 
cal, sachant  «[ue  des  com[tétences  jjien  autrement 
(pialiliées  ({ue  moi  avaient  bien  voulu  se  charger  de 
ces  questions  spéciales  au  cours  de  cet  ouvrage. 

Comte  de  la  Vaulx 

Vku-président  de  l'Aéro-Club  de  France. 


Le  '■  Zodiac  III  "  doublaiil  la  caUiédralc  d'Anvers. 
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A  première  Exposition  internationale  de  loco- 
motion aérienne,  exclusivement  réservée  aux 
appareils  qui  s'essaient  à  assurer  à  l'homme  la 
conquête  de  Fair,  marque  [dus  qu'une  date  impor- 
tante dans  l'histoire  de  la  locomotion  :  elle  ai'firme 
qu  une  nouvelle  industrie  vient  de  naître,  industrie 
déjà  vivace,  puisqu"à  l'heure  où  j'écris  ces  lignes 
on  compte  jîlus  de  2.30  appareils  en  commande  chez 
les  divers  constructeurs  français. 

Certes,  lorsque  MM.  R.  Esnault-Pelterie  et 
A.  Granet  conçurent  le  projet  de  réunir  les  diffé- 
rents spécimens  de  navires  aériens  dans  l'immense 
nef  du  Grand-Palais,  de  réserver  les  annexes  de  la 
nef  à  des  stands  où  figureraient  les  organes  essen- 
tiels, et  particulièrement  les  moteurs,  on  pouvait 
se  demander  si  la  jeune  industrie  aurait  assez  d'ex- 
pansion pour  garnir  une  telle  superficie,  et  si  l'am- 
bition des  organisateurs  n'était  pas  en  disproportion 
fâcheuse  avec  les  possibilités.  Le  même  doute  avait 
percé  quand,  vers  la  même  époque,  il  s'était  agi  de 
préparer  une  manifestation  d'un  autre  ordre,  le 
grand  meeting  d'Aviation  de  Champagne.  Meeting 
et  Exposition  réussirent  bien  au  delà  des  prévisions 
les  plus  optimistes.  Jamais  ellorts  ne  furent  cou- 
ronnés d'un  succès  plus  éclatant  ;  et  nulle  part  ne 
se  justifia  mieux  l'énergique  conseil  que  Mouillard 
écrivait  au  frontispice  de  son  beau  livre  VEinpire 
de  ifiir  :  Oser  ! 

Une  exposition  de  cette  ampleur  et  de  cette  portée 
doit  laisser  une  trace  plus  durable  qu'un  ijrillant 
souvenir.  M.  Esnault-Pelterie  a  donc  sagement 
pensé  à  publier  un  Rapport  qui  fût,  en  quelque 
sorte,  un  prolongement  de  .son  œuvre.  Un  tel  Rap- 
port était  tout  particulièrement  dé.sirabl('  pour  les 
aéroplanes,  caria  faveur  marquée  dont  ils  jouissent 
repose  trop  souvent  sur  de  simples  impres.sions. 
Le  public  aime  surtout  dans  le  nouveau  venu  la 
réalisation  d'un  rêve  séculaire,   par  des  procédés 


qui  lui  rappellent  ceux  de  l'oiseau.  Quant  à  l'appa- 
reil même,  il  ne  le  connaît  guère  ;  pour  lui, 

C'est  du  métal,  du  l>ois,  du  cli.invro  et  de  la  toile, 
C'est  de  la  pesanteur  délivrée,  et  volant 

Il  faut  tout  de  même  un  peu  plus  de  précision 
pour  s'ex[)liquer  son  mécanisme,  pour  apprécier 
quelles  espérances  souillent  dans  ses  voiles. 

Il  n'est  donc  pas  inutile  d'éclairer  et  de  justifier 
les  impressions  du  public  par  quelques  indications 
techniques.  Tel  est  le  but  du  préambule  qu'on  m'a 
fait  l'honneur  de  me  demander.  Qu'on  se  rassure  : 
je  ne  ferai  appel  ici  qu'à  des  considérations  élémen- 
taires, qui  n'en  seront  pas  moins  convaincantes. 

Réduit  à  sa  plus  simple  expression,  un  aéroplane 
se  compose  essentiellement  d'un  système  pesant, 
comportant  un  poids  utile,  un  apjiareil  moteur- 
propulseur  et  une  surface  S  légèrement  inclinée  sur 
l'horizon,  ainsi  que  le  montre  la  ligure  scliématique 
ci-contre.  Sous  l'ellorl  du  propulseur,  le  système 
prend  une  vitesse  qui  produit  une  poussée  de  l'air 
sous  la  surface,  poussée  dont  la  composante  verti- 
cale F  doit  équilibrer  le  poids  total  P.  appliqué  au 
centre  de  gravité  G  de  l'aéroplane. 


-■T 


Cet  équilibre  serait  très  précaire  si  la  voilure  était 
uniquement  formée  d'une  surface  portante  S.   ou 
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d'un  ensemble  de  plusieurs  surfaces  portantes  su- 
perposées. En  ellet,  des  causes  multiples,  et  notam- 
ment les  variations  si  fréquentes  dans  la  vitesse  et 
la  direction  du  vent,  modifieraient  sans  cesse  l'an- 
gle d'attaque  de  la  voilure,  et  conséquemment  la 
poussée  de  l'air.  Il  serait  tout  à  fait  impossible  de 
réaliser  l'égalité  permanente  enire  la  poussée  verti- 
cale F,  éminemment  variable,  et  le  poids  P,  qui  est 
constant  :  le  pilote  serait  condamné  à  des  manœu- 
vres incessantes  et  rarement  eflicaees.  A  tout  le 
moins,  l'ellet  de  ces  manunivres  serait  de  donner 
à  l'aéroplane  un  mouvement  de  tangage  qu'il  fau- 
drait, à  tout  prix,  limiter  de  telle  sorte  que  lair  ne 
vînt  jamais  frapper  le  dessus  de  l'aéroplane,  ce 
qui  amènerait  une  chute  rapide  et  désastreuse. 

Il  ijuporte  donc  de  réduire  et  d'éteindre  l'ampli- 
tude des  variations  de  l'angle  d'attaque.  Tel  est  le 
but  de  la  queue  d'empennage  ()  dont  la  plupart  des 
aéi'oplanes  sont  munis.  Théoriquement,  cette  queue 
est  une  surface  [)laue  arrière,  liée  d'une  fa<;on  rigide 
au  bâti  général,  et  qui  se  trouve  dans  le  lit  même 
du  courant  d'air  dû  à  la  translation,  lorsque  l'aéro- 
plane est  en  é([uilibre.  Supposons  (|ne,  sous  l'ellet 
d'une  action  extérieure  quelconque,  l'aérojjlane 
]»asse  de  la  position  d'équilibre,  figurée  en  S,  Q 
par  les  traits  pleins,  à  une  position  figurée  en  S', 
(),  })ar  les  traits  intci'r()m[)us  ;  la  poussée  verticale 
F'  ne  fait  ])lus  («luilibre  à  1*  ;  mais  la  queue  est 
sortie  du  lit  du  courant,  (pii  la  frappe  sur  sa  face 
supérieui'e,  d'où  un  moment  proportionnel  à  la  sur- 
face de  la  queue  et  à  son  éloignement  du  centre 
de  gravité  G.  Il  en  serait  de  même  si  l'aéroplane 
s'inclinait  en  sens  inverse.  L'api)areil  est  donc 
ramené  automatiquement  à  sa  position  d'équilibre 
par  une  série  d'oscillations.  Pour  les  mêmes  rai- 
sons, la  queue  a  la  ])ropriété  de  donner  de  la  rigi- 
dité à  la  trajectoii'c  suivie. 

On  conçoit  qu'avec  une  queue  suffisamment  dé- 
veloppée et  éloignée  de  G  il  faille  une  action  exté- 
rieui-e  violente  pour  déculler  l'aéroplane  de  sa 
position  d'équilibre.  On  doit  se  garder  toutefois 
d'exagérer  le  moment  stabilisateur,  car  la  queue  a 
les  défauts  de  ses  qualités  :  la  trajectoire  manque 
de  souplesse  ;  en  outre  et  surtcuit,  si  une  action 
extérieure  violente  vient  à  décoller  l'aéroplane  de 
sa  position  d'équilibre,  il  s'engage  sur  une  trajec- 
toire mauvaise,  et  le  ])ilote  éprouve  la  même  peine 
à  l'en  décoller  ]>our  le  ramener  sur  celle  qu'il  désire. 


remplacer  cette  surface  légèrement  mobile  par  un 
système  équivalent,  composé  d'une  surface  princi- 
pale S,  qui  est  fixe,  au  gauchissement  près,  et  d'une 
surface  plus  petite  A,  dont  l'inclinaison  peut  varier 
très  notablement.  En  éloignant  ces  deux  surfaces, 
il  obtint  même  un  empattement  qui  pouvait,  dans 
une  certaine  mesure,  suppléer  la  queue,  ce  qui  le 
conduisit  à  supprimer  celle-ci. 

La  sui'face  A  est  donc  à  la  fois  un  équilibreur  et 
un  organe  d'altitude  ;  on  l'appelle  communément 
gouvernail  de  profondeur.  Si  elle  est  placée  à  l'a- 
vant, il  suffît  d'ouvi'ir  son  angle  d'attaque  sur  l'air 
pour  monter,  et  de  le  fermer  pour  descendre  ;  son 
ellet  est  progressif,  tout  au  moins  pendant  les  \)ve- 
miers  instants  où  raéro])lane  est  engagé  sur  la  nou- 
velle trajectoire.  Si  elle  est  placée  à  l'arrière,  son 
inclinaison  et  ses  mouvements  sont  inverses,  et  son 
ellet  est  dégressif,  ce  qui  le  rend  moins  puissant, 
mais  moins  dangereux  ;  par  contre,  il  semble  agir 
avec  un  certain  retard,  qui  trouble  les  débutants. 

Tel  est  le  mécanisme  très  simple  de  l'équilibre  et 
de  la  stabilité  longitudinale. 


TYPE    WRKiHT 

S 


TYPES    VOISIN    ET   FARMAN 


S 


J 


TYPE    Bi-ERIOT 


J 


S 


TYPE   ESNAULT-PELTERIE  N°   â 


Sat  ^ 


TYPES   ESNAUI.T-PELTERIE    N°    1    ET   "   DEMOISELLE   "    SANTOS-DUMONT 

Q  .1  J  S 


Il  existe  une  autre  surface  auxiliaire  A  qui  joue 
aussi  un  rôle  important  pour  l'équilibre.  Celui-ci 
exige  une  puissance  motrice  déterminée,  qu'il  serait 
bien  difficile  de  fournir  exactement  en  cherchant  à  la 
régler,  pendant  le  vol,  par  un  des  organes  du  moteur, 
tel  que  la  manette  de  l'avance  à  l'allumage.  Il  ne 
reste  alors  que  l'inclinaison  de  la  surface  ])ortante 
S  pour  régler  l'équilibre,  compenser  les  légères 
variations  accidentelles  de  la  puissance  motrice  et 
modifier  la  pente  de  la  trajectoire  au  gré  du  pilote. 
Mais  combien  il  serait  délicat  de  construire  une 
surface  S  à  la  fois  grande,  légère,  l'obuste  et  mobile! 
Aussi,    dès   1901,    Wilbur   Wright   imagina-t-il  de 


Les  divers  tyi^es  d'aéroplanes  se  distinguent  tout 
d'abord  par  les  positions  relatives  des  trois  surfaces 
S,  Q  et  A  :  c'est  ce  qu'indiquent  les  quelques  figures 
schématiques  ci-conti-e.  L'aéroj)lane  Wright  n'a  pas 
de  queue,  absence  compensée  en  partie  par  le  grand 
éloignement  de  S  et  de  A.  Dans  les  biplans  à  queue 
de  ^'oisin  et  de  Farman,  cet  éloignement  a  été  fort 
justement  réduit  ;  en  outre  la  queue  est  légèrement 
porteuse.  Le  gouvernail  A  est  à  l'arrière  dans  les 
monoplans  Blériot  et  Antoinette,  et  sa  manœuvre 
se  fait  en  sens  inverse  de  celle  des  aéroplanes  pré- 
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cédents.  Dans  le  dernier  monoplan  P'snault-Pelterie, 
l'empennage  arrière  est  complètement  fixe  et  ce 
sont  les  ailes  tout  entières  qui  sont  articulées  et 
servent  à  la  l'ois  de  surface  portante  et  de  gou- 
vernail d'altitude.  Avec  le  premier  monoplan 
Esnault  Pelterie  et  le  monoplan  c  la  Demoiselle  » 
de  Santos-Dumont,  la  queue  et  le  gouvernail  de 
profondeur  sont  confondus,  de  sorte  qu'une  même 
surface  a  le  rôle  de  stabilisateur  ou  d'équilibreur, 
suivant  qu'elle  reste  fixe  ou  qu'on  lincline  :  la 
queue  de  l'oiseau,  elle  aussi,  a  cette  double  fonction. 

Reste  à  assurer  la  stabilité  latérale,  c'est-à-dire  à 
réaliser  le  redressement  de  l'aéroplane  quand  il 
vient  à  pencher  à  droite  ou  à  gauche.  La  vitesse  de 
ce  mouvement  de  rotation  se  compose  avec  la  vitesse 
de  translation  pour  agir  sous  chaque  aile  de  façon 
à  produire  un  couple  qui  s'oppose  à  la  rotation  et 
tend  à  l'enrayer  :  cette  propriété  constitue  ce  que 
j'ai  appelé  la  stabilité  propre,  ou  stabilité  statique, 
car  elle  existe  dans  tout  aéroplane,  sans  qu'il  y  ait 
à  faire  la  moindre  manœuvre  ;  elle  croît  avec  l'en- 
vergure et  est  proportionnelle  à  la  vitesse  de  trans- 
lation V.  On  peut  aussi  faire  apparaître  nn  moment 
redresseur  beaucoup  plus  puissant,  car  il  est  pro- 
portionnel à  V^,  en  gauchissant  la  surface  principale 
S,  ou,  si  elle  est  rigoureusement  fixe,  en  la  prolon- 
geant par  deux  ailerons,  mobiles  en  sens  inverse 
l'un  de  l'autre  ;  c'est  la  stabilité  dynamique. 

Dans  tout  cet  exposé,  il  n'a  pas  été  question  de 
savoir  si  la  surface  S  est  formée  d'une  voilure  uni- 
que ou  de  plusieurs  voilures  superpo.«;ées,  en  d'autres 
termes  de  savoir  si  l'aéroplane  est  monoplan  ou 
multiplan.  La  classification  entre  monoplans  et 
biplans,  familière  au  grand  public  parce  qu'elle 
repose  sur  ce  qui  le  frappe  le  plus  dans  l'aspect 
général,  est  donc  étrangère  aux  principes  essentiels  ; 
de  fait,  elle  ne  peut  être  qu'une  sous-classification, 
qui  a  du  reste  sa  valeur,  car  les  deux  systèmes  ont 
leurs  qualités  propres  au  poiat  de  vue  de  la  facilité 
de  construction,  de  la  résistance  à  l'avancement,  de 
la  solidité  pour  réaliser  une  voilure  portante  de 
poids  et  de  surface  déterminés. 

Telles  sont  les  bases  rationnelles  de  la  classifica 
tion  adoptée  dans  ce  Rapport,  où  l'on  n'a  pas  voulu 
se  contenter  de  publier  les  monographies  d'aéro- 
planes dans  un  ordre  quelconque,  au  hasard  de  la 
composition.  Les  deux  grandes  classes  sont  donc  : 
aéroplanes  sans  queue,  aéroplanes  avec  queue.  Dans 
chacune,  on  distingue  les  appareils  n'ayant  que  la 
stabilité  latérale  qui  leur  est  propre,  et  ceux  ayant 
en  outre  la  stabilité  latérale  dynamique  soit  par 
gauchissement,  .soit  par  ailerons.  Enfin,  dans  chaque 
catégorie,  les  appareils  sont  groupés  en  biplans  et 
en  monoplans. 

Après  les  monographies  des  divers  aéroplanes 
exposés  viennent  celles  des  moteurs.  Il  convient 
d'indiquer  ici  à  grands  traits  quelle  a  été  l'in- 
fluence considérable  de  leur  allégement  sur  les  dé- 


buts de  l'Aviation,   et  quelle  sera  cette  influence 
sur  son  avenir. 

Les  deux  caractéristiques  essentielles  de  tout 
apiianul  de  transport  sont  le  poids  utile  et  la  vi- 
tesse. Il  y  a  quelques  années,  le  poids  utile  impoi'- 
tait  le  plus  pour  les  aéroplanes,  car  il  s'agissait 
avant  tout  d'arriver  à  porter  au  moins  un  homme, 
à  la  vitesse  qu'il  faudrait  pour  cela.  Réaliser  un 
aéroplane  dans  lequel  le  poids  utile  fût  de  70  kilo- 
grammes environ,  tel  était  donc  le  problème.  Avec 
les  machines  à  vapeur  les  plus  perfectionnées,  qui 
pesaient  alors  près  de  10  kilogrammes  par  cheval, 
il  aurait  fallu  des  surfaces  portantes  considérables, 
d'une  réalisation  malaisée,  et  tout  à  fait  hors  de 
proportion  avec  la  charge  utile  :  c'est  ainsi  que 
l'aéroplane  Maxim  avait  10  mètres  de  hauteur, 
3o  mètres  d'envergure,  et  plus  de  600  mètres  carrés 
de  voilure.  Dans  sa  Note  fameuse  à  l'Académie  des 
Sciences,  le  colonel  Renard  montra  qu'il  convenait 
d'abaisser  le  poids  par  cheval  à  7  ou  8  kilog. 

L'avènement  du  moteur  à  explosions  et  les 
j)erfectionnements  qu'il  venait  de  recevoir  dans  les 
dix  dernières  années  firent  tomber  brusquement 
ce  poids  à  une  valeur  comprise  entre  la  moitié  et 
le  tiers  de  la  limite  supérieure  indiquée  par  Renard. 
En  sorte  que,  à  l'heure  même  où  les  progrès  de  la 
machine  à  vapeur  allaient  rendre  l'aéroplane  possi- 
ble, mais  bien  difficilement,  l'Aviation  naissante 
eut  la  fortune  colossale  de  trouver,  dans  son  ber- 
ceau, un  moteur  lui  permettant  d'enlever  un  poids 
utile  assez  sensiblement  supérieur  aux  ^5  kilogram- 
mes désirés,  à  une  vitesse  de  plus  de  .10  kilomè- 
tres à  l'heure.  Dès  lors,  elle  échappait,  par  cette 
coïncidence  remarquable,  aux  difficultés  considé- 
rables qu'elle  aurait  rencontrées,  notamment  pour 
assurer  la  stabilité,  s'il  lui  avait  fallu  suivre  la 
gamme  très  lente  de  l'allégement  de  la  machine  à 
vapeur,  et  débuter  avec  des  vitesses  de  20  ou  3o  ki- 
lomètres. Les  vitesses  doubles  qui  lui  étaient  acces- 
sibles firent  disparaître  les  imperfections  des  pro- 
cédés de  stabilité,  imperfections  que  de  moindres 
vitesses  eussent  fâcheusement  mises  en  lumière. 
Tout  aéroplane  rationnellement  établi  devint  apte 
à  voler  après  une  mise  au  point  relativement 
rapide,  pour  peu  que  son  moteur  eût  un  fonc- 
tionnement régulier  de  quelque  durée.  Tel  a  été 
l'enseignement  capital  de  la  Grande  Semaine  de 
Champagne,  où  nos  yeux  émerveillés  virent,  pour 
la  première  fois,  des  aéroplanes  lutter  sur  un 
même  aérodrome.  Appareils  à  queue  ou  sans  queue, 
à  gauchissement  ou  à  voilure  rigide,  à  cloisonne- 
ment ou  à  surfaces  dégagées,  monoplans  ou  biplans, 
tous  ont  réalisé  des  exploits  inattendus,  entassant 
records  sur  records,  dès  qu'ils  avaient  un  moteur 
sûr  et  un  pilote  habile. 

Avant  de  faire  une  nouvelle  étape  dans  la  voie 
de  l'allégement,  il  convient  d'assurer  la  régularité 
du  moteur,  d'une  façon  impeccable,  pour  de  plus 
longues  durées.  La  jeune  phalange  des  construc- 
teurs de  machines  volantes  est  comme  une  avant- 
garde  qui  vient  d'enlever  une  position  réputée  inac- 
cessible; avant  d'engager  une  nouvelle  lutte  contre 


32        LA    PREMIÈRE    EXPOSITION    INTERNATIONALE   DE   LOCOMOTION    AÉRIENNE 


les  forces  de  lu  nature,  il  lui  faut  s'y  préparer  en  se 
recueillant  et  en  consolidanl  les  positions  acquises. 
Puis  on  arrivera  à  gagner  encore  sur  le  poids  du 
cheval,  ce  qui  fera  naître  de  nouveaux  perfection- 
nements et  permettra  de  doubler  le  moteur,  en 
prévision  d'une  panne.  La  vitesse  bénéficiera  aussi 
de  ce  nouvel  allégement. 

Précisément,  pour  que  l'actuel  aéroplane  de 
sjiort  se  transforme  un  jour  en  aéroplane  de  trans- 
port, l'Aviation  doit  s'orienter  résolument  vers  de 
plus  grandes  vitesses,  seul  moyen  de  soulever  des 
charges  utiles  qui  soient  moins  disproportionnées 
aux  efforts  considérables  dont  elle  est  l'objet.  Une 
critique  serrée  de  la  question,  basée  sur  les  règles 
les  moins  discutables  de  la  mécanique  appliquée, 
permet  d'aflirmer,  d'ores  et  déjà,  qu'il  est  jjossible 
d'obtenir  une  charge  utile  de  près  d'une  tonne  avec 
des  vitesses  de  i."»)  kilomètres.  Au  reste,  les 
grandes  vitesses  sont  la  raison  d'être  de  l'aéroplane; 
elles  lui  donneront  une  .stabilité  que  pourront  lui 
envier,  à  vitesse  égale,  tous  les  aulres  engins  de 
locomotion.  La  grande  diflicullé  sera  d'atterrir. 
Il  semble  que  l'on  soit  alors  enfermé  dans  un 
dilemme  :  si  l'on  veut  conserver  le  bénéfice  des 
atterrissages  à  incidence  i-asaiitc,  il  faudra  conser- 
ver la  grande  vitesse  de  régime,  dangereuse  sur  un 
terrain  non  préparé  ;  si  l'on  veut  réduire  cette  vi- 
tesse, on  perdra  le  bt^néfice  des  incidences  rasantes, 
et  l'on  s'exposera  à  un  choc  plus  ou  moins  rude. 
Je  crois  qu'on  devra  conserver  la  vitesse  le  plus 
longleuips  possible,  car  elle  est  la  sauvegarde  île 
l'aviateur  en  plein  vol:  il  laudra  ne  l'enrayer  qu'à 


une  faible  distance  de  la  terre.  Des  patins  solides 
et  légèrement  flexibles  affleurant  2:>resque  à  la 
partie  inférieure  des  roues  de  lancement,  et  pro- 
longés à  l'avant  par  une  courbe  relevée,  obvieront 
au  danger  de  la  vitesse  de  translation  restante,  et 
empêcheront  décapoter;  des  freins  amortiront  la 
vitesse  de  chute;  enfin,  il  sera  possible  d'utiliser 
le  moteur  haut  le  pied  pour  mettre  en  œuvre  des 
amortisseurs  spéciaux. 

Quant  aux  dangers  courus  en  dehors  de  l'atterris- 
sage, leur  probabilité  sera  beaucoup  moindre 
qu'avec  tout  autre  mode  de  locomotion  si  l'aéro- 
plane, soigneusement  construit  et  minutieusement 
vérifié  avant  chaque  voyage,  possède  les  qualités 
d'un  bon  planeur.  Dès  lors,  les  automobiles  de  l'air, 
plus  rapides  et  beaucoup  plus  sûrs  que  les  automo- 
biles terrestres,  ne  tarderont  pas  à  circuler  sur  les 
routes  ouatées  de  l'atmosphère. 

Pour  supporter  les  pressions  qui  résulteront  de 
telles  vitesses  ainsi  que  le  i^oids  de  la  charge  utile 
et  de  moteurs  puissants,  les  aéroplanes  de  l'avenir 
auront  évidemment  une  construction  beaucoup  plus 
robuste  et  des  formes  autres  que  les  aéroplanes  dé- 
crits dans  ce  Rapport.  Mais  je  doute  que  nos  arrière- 
petits-lîls  sourient  de  nos  fragiles  appareils;  ils 
auront  i)lutôt,  j'imagine,  un  vif  sentiment  d'admi- 
ration pour  les  hommes  qui,  en  cette  année  1909, 
osèrent  monter  sur  d'aussi  frêles  esquifs  pour  fran- 
chir la  Manche,  ou  [)Our  planer  à  400  mètres  au- 
dessus  de  Paris.  En  vérité,  les  temps  sont  venus 
qui  verront  se  réaliser  le  vœu  du  poète. 

En  arrachant  l'argile  à  sa  chaîne  éternelle. 


Rodolphe  Soueau 

l'i't-si(li-nl  (le  la  Scicirlc  l'nuiciiisc  de  Xavigalion  aérienne, 
Présidciil  de  la  Cciuiniission  tl'Avialion  de  l'Aéro-Club  de  France 
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APPAREILS  SANS  QUEUE 


L'AÉROPLANE     WRIGHT 


L'aéi'oplane  Wriglit  est  composé  des  éléments 
suivants  : 

Les  surfaces  principales  ou  plans  porteurs  ; 

Le  g-ouvernail  daltitude  improprement  ap^ielé 
gouvernail  de  profondeur; 

Le  train  de  lancement  et  d'atterrissage  ; 

L'ensemble  propulso- moteur  : 


assez  rigide  entre  les  longerons,  dépassent  posté- 
rieui-ement  ceux-ci  d'une  certaine  longueur,  sur 
laquelle  elles  conservent  toute  leur  élasticité.  Leur 
largeur  totale  est  donc  de  2  mètres  dont  i'",45  seu- 
lement formant  cadre  avec  les  longerons.  A  i  mètre 
des  extrémités  des  plans,  les  nervures  vont  en  dimi- 
nunnt  de  longueur,  par  un  arrondi  se  raccordant 
aux  longerons. 

Les  toiles  sont  doubles  et  clouées  à  l'avant  en 
dessus  et  en  dessous  ;  à  l'arrière  elles  sont  cousues 


1.' Aéroplane    Wright. 


Le  dispositif  de  manœuvre  ; 
Le  gouvernail  de  direction  ; 
Le  dispositif  de  lancement. 

Surfaces  principales.  —  Les  surfaces  principales 
sont  constituées  par  deux  longerons  en  bois  plat, 
léger,  entretoisés  à  i™,35  et  réunis  à  leurs  extrémités 
par  une  partie  arrondie  aux  angles.  Aces  longerons 
.sont  fixées  '34  nervui'es  cintrées  à  1/120  de  déclic,  qui 
constitueront  la  carcasse  sur  laquelle  seront  tendues 
les  toiles.  Ainsi  les  plans  offriront  une  concavité 
interne.  De  ])lus  ces  nervures,  dont  la  ])osition  est 


pour  permettre  toutes  les  déformations  de  la  partie 
laissée  élastique. 

Les  deux  surfaces  principales  sont  réunies  par 
18  montants  en  bois  qui  laissent  entre  elles  un 
espace  de  i"\io  de  hauteur.  Les  montants  du  centre 
seuls  sont  assemblés  rigidement  aux  longerons  ;  les 
autres  portent  un  anneau  qui  vient  s'accrocher  à 
une  boule  fixée  au  longeron,  un  goupillage  assure 
la  solidité  de  l'assemblage. 

Des  points  de  fixation  des  montants,  qui  forment 
sept  compartiments,  parlent  égalcmenl  des  haubans 
en  fd  d'acier  dont  le  but  est  moins  d'assurer  la  rigi- 


Résumé   des   caractéristiques   de   l'aéroplane   Wright. 


Longueur  :  9'", 35. 

Envergure  :  iiJ",5o. 

Surface  portante  :  4^  iti<I- 

Puissance  du  moteur  :  a5/3a  chevaux. 

Diamètre  des  hélices  :  2'",5o. 


Pas  :  2  mètres. 

Vitesse  :  45o  tours  par  minute. 

Poids  en  ordre  de  marche  :  45o  kilogr. 

Vitesse  de  vol  :  Gokilom.  à  l'heure. 
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dite  de  l'ensemble,  que  de  compenser  les  elïets  de 
dislocation  tout  en  maintenant  le  maximum  de 
flexibilité  dans  toutes  les  parties.  La  surface 
totale  des  plans  porteurs  est  d^environ  48  mètres 
carrés  (ia'",5o  X  i™»9t»l  X  ^• 

Gouvernail  d'altitude.  —  Le  gouvernail  d'altitude 
situé  à  3  mètres  en  avant  des  plans  princi]3aux  aux- 
quels il  est  relié  j)ar  le  châssis-porteur  et  deux  bras 
d'assemblage,  se  eomi^ose  de  deux  surfaces  courbes 
de  5  mètres  de  largeur  et  o"',8o  de  longueur  antéro- 
postérieure  ;  ces  deux  surfaces  sont  reliées  solidaire- 
ment au  dispositif  de  manœuvre  qui  permet  de  les 
abaisser  ou  de  les  relever  toujours  de  la  même 
quantité  et  en  oscillant  autour  d'un  axe  transvei'sal. 

Deux  petits  plans  verticaux,  en  forme  de  demi- 
lune,  pivotent  entre  les  deux  plans  du  gouvernail 
d'altitude  et  s'orientent  d'eux-mêmes  dans  le  vent 
pour  concourir  au  maintien  de  la  direction  latérale. 

Train  de  lancement.  —  Dans  l'aéroplane  Wriglxt, 
le  train  de  lancement,  d'atterrissage  et  le  châssis  ne 
font  qu'un.  Il  n'y  a  pas  de  fuselage.  Le  ti'ain  se 
compose  dune  charpente  légère  constituée  essen- 
tiellement par  deux  patins  triangulés  sur  lesquels 
glissera  l'appareil^  de  ces  patins,  qui  se  prolongent 
jusqu'à  l'aplomb  du  gouvernail  de  profondeur, 
partent  des  arbalétriers  qui  viennent  se  fixer  à  la 
partie  supérieure  des  surfaces  portantes  ;  des  entre- 
toises de  i™,8o  assurent  à  l'ensemble  une  homogé- 
néité parfaite.  Un  petit  chariot  à  galets  qu'on  place 
au  centre  permet  à  l'appareil  de  filer  très  rapide- 
ment sur  son  rail  de  lancement  sous  l'action  de 
l'hélice  et  du  câble  du  pylône.  La  longueur  totale  du 
train  de  lancement  est  de  5  mètres.  Il  est  remar- 
quablement étudié,  si  l'on  considère  l'effort  et  le 
poids  qu'il  a  à  supporter  en  comparaison  de 
l'extrême  légèreté  des  éléments  qui  le  composent. 

Dispositif  de  manœuvre.  —  Les  leviers  de  com- 
mande du  moteur  sont  à  la  droite  du  pilote  dont  le 
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siège,  très  rudimentaire,  est  constitué  jjar  une  petite 
banquette  légèrement  plus  haute  que  le  plan  infé- 
rieur, les  pieds  s'appuyant  sur  une  barre  rattachée 
au  châssis  et  au  plan  inféi-ieur. 

Les  deux  leviers  de  mana;uvre  sont  absolument 
sous  la  main  du  pilote  :  à  sa  gauche  le  levier  qui 
commande  à  la  fois  le  gouvernail  de  direction 
(d'avant  en  arrière)  et  le  gauchissement  (de  gauche 
à  droite  I. 

Le  levier  de  gauche  augmente  ou  diminue  l'inci- 
dence des  j)lans  qui  constituent  le  gouvernail  d'al- 
titude, jjar  un  ensemble  de  câbles  et  de  leviers.  Le 
levier  de  droite  agit,  d'une  part,  sur  le  gouvernail 
de  direction  et,  d'autre  j)art,  sur  un  arbre-tambour 
où  s'enroule  un  câble  i-elié  par  des   jioulies  de  ren- 


voi aux  quatre  angles  postérieurs  des  ])lans  por- 
teurs. Les  renvois  de  mouvement  sont  combinés 
pour  que  l'on  agisse  simultanément  et  en  sens 
inverse  sur  les  bords  postérieui"  droit  et  postérieur 
gauche  et  vice-versa,  c'est-à-dire  abaissement  d'un 
côté  et  relèvement  de  l'autre  pour  une  même  rota- 
tion de  l'arbre  tambour,  et  cela  grâce  aux  montants 
non  rigides  d'une  part  et  à  la  jjartie  de  l'entoilage 
laissée  souple  à  l'arrière  des  plans. 

Le  pilote  peut  donc  combiner,  en  imprimant  à  son 
levier  de  droite  un  mouvement  suivant  une  courbe 
dont  les  axes  seraient  les  deux  directions  transver- 
sale et  longitudinale,  le  déplacement  du  gouvernail 
de  direction  et  le  gauchissement  opportun  des 
plans  principaux  pour  compenser  le  défaut  d'équi- 
libre, conséquence  du  virage.  Cette  manœuvre,  très 
délicate  en  ai^iiarence,  arrive  à  être  instinctive  avec 
l'habitude. 

On  voit  que,  si  la  manoîuvre  du  gauchissement 
paraît  un  peu  complexe,  le  poste  du  pilote  de 
l'aéroplane  Wright  est  parmi  les  j)lus  simples. 

Gouvernail  de  direction.  —  Le  gouvernail  de 
direction  composé  de  deux  plans  verticaux  paral- 
lèles de  i"',8o  de  hauteur  sur  o"',C)0  de  largeur  a  son 
point  d'action  à  3  mètres  des  plans  princi^jaux  aux- 
quels il  est  relié  par  une  légère  charpente  de  bam- 
bou . 

Les  deux  plans,  écartés  de  o"',5o,  peuvent  pivoter 
d'une  égale  quantité,  autour  d'un  axe,  par  l'inter- 
médiaire d'un  bras  et  des  cables  de  transmission 
reliés  au  levier  de  droite  du  pilote. 

Dispositif  de  lancement.  —  L'aéroplane  Wright 
n'est  pas  pourvu  du  train  amortisseur  à  roues  que 
possèdent  les  appareils  français  ;  il  en  résulte  la 
nécessité  d  employer  toute  une  série  d'accessoires 
de  lancement. 

Le  rail,  sur  lequel  l'appareil  est  amené  au  moyen 
de  petits  chariots  spéciaux,  est  un  bois  profilé  de 
•20  mètres  de  long. 

Le  chariot  à  galets  se  glisse  sous  le  centre  de 
l'appareil  qu'il  aidera  à  se  déplacer  rapidement  lors 
de  l'essor,  restant  à  terre  au  moment  du  vol. 

Le  crochet  d'entraînement  dans  lec[uel  vient  se 
prendre  la  boule  qui  termine  le  câble  de  lancement 
et  qui  est  articulé  pour  que  laccrochage  cesse,  dès 
que  l'aéroplane  se  trouve  à  l'extrémité  de  son  rail 
de  lancement. 

Le  pylône  est  une  pyramide  en  madriers  au  liant 
de  laquelle  est  une  poulie  ;  un  poids  de  5oo  kilo- 
grammes est  monté  au  moyen  d'un  treuil  ;  le  câble 
de  lancement  passe  dans  la  gorge  d'un  galet  qui 
sert  de  suspension  au  poids  en  sorte  que,  lorsque 
celui-ci  est  laissé  libre  au  moyen  d'un  déclic,  il 
exerce  par  une  poulie  de  renvoi  une  traction  rapide 
sur  le  cable  relié  au  crochet  de  lancement  en  pas- 
sant par  l'extrémité  du  rail. 

Cet  e (fort,  joint  à  celui  des  hélices  en  mouvement, 
imprime  à  l'appareil  une  vitesse  de  i5  à  18  mètres 
à  la  seconde,  ce  qui  suffit  pour  le  délester  et  provo- 
quer le  vol. 


Résumé   des    caractéristiques   des   aéroplanes    Voisin. 


Envergure 


Longueur 


:  II'", 5o. 
112  mètres. 
Surface  portante  :  5o  mq. 

Puissance  absor])ée  :  3o  chevaux  ;  le  moteur  étant 
établi  pour  5o  chevaux. 


Poids  en  ordre  de  marche  :  55o  kilogr. 
Vitesse  en  vol  :  55  km. 
Vitesse  de  l'hélice  :  i.i5o  tours. 
Diamètre  de  l'hélice  :  2  mètres. 
Pas  de  l'hélice  :  i"',4o. 
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APPAREILS  AVEC  QUEUE 


L'AEROPLANE     VOISIN 


L'aéroplane  Voisin  comj^orte  : 

Le  corps  fuselé  ou  plus  simplement  le  fuselage  ; 

Le  système  cellulaire  porteur  ; 

Le  train  terrestre  ; 

L'armature  de  réunion  ; 

La  cellule  arrière  ; 

Les  organes  moto-propulseurs  ; 

Les  organes  de  commande  et  l'équilibreur. 

Le  corps  fuselé  est  un  esquif  à  claire-voie  entre- 


de  2  mètres  ;  entre  cliacunc  des  surfaces  l'air  peut 
circuler  dans  un  espace  de  i^.So  de  hauteur.  Dans 
cet  espace  se  ti'ouvent  12  montants  en  bambou,  ser- 
vant à  entretoiser  les  deux  surfaces  et  qui  viennent 
se  fixer  sur  des  longerons  courant  sur  toute  l'enver- 
gure de  façon  à  former  un  cadre  rigide. 

Aux  extrémités  des  surfaces  pointantes  sont  ten- 
dues deux  surfaces  verticales  ayant  pour  dimension 
la  largeur  des  plans  et  la  hauteur  qui  les  sépare. 
Cette  disposition  est  répétée  symétriquement  et  à 
environ  2  mètres  des  extrémités,  et  il  en  résulte  un 
système  cellulaire  auquel  l'apjjareil  doit  son  nom. 


L'Aéroplane   Voisin . 


toisé  et  rendu  rigide  par  un  ensemble  de  tendeurs 
appropriés.  L'aspect  général  est  celui  d'une  navette 
dont  on  aurait  coupé  l'une  des  pointes.  Sa  longueur 
est  de  4'")5o,  sa  section  a  o™,6o  de  côté. 

Ce  fuselage  supporte  le  moteur  et  les  auxiliaires, 
les  appareils  de  commande  et  comporte  un  empla- 
cement où  prend  pkice  le  pilote.  Des  brides  métal- 
liques as.surent  la  fixation  du  fuselage  aux  plans 
porteurs. 

A  lavant  du  fuselage  est  monté  l'équilibreur  dont 
nous  causerons  plus  loin. 

Plans  porteurs  ou  cellules.  —  Les  plans  porteurs 
sont  formés  par  deux  surfaces  légèrement  incurvées, 
de  façon  à  ce  que  la  concavité  se  présente  en  des- 
sous; d'une  envergure  de  10  mètres  et  d'une  largeur 


Nous  devons  faire  remarquer  que  MM.  Voisin  ont 
également  livré  plusieurs  appareils  dans  lesquels  les 
plans  verticaux  étaient  supprimés. 

La  surface  portante  des  biplans  Voisin  est  d'envi- 
ron 40  mètres  carrés.  L'entoilage  est  établi  au  moyen 
de  nervures  en  bois  incurvées,  sur  lesquelles  se  tixe 
le  tissu  formant  surlace. 

Train  terrestre.  —  11  est  composé  d'un  châssis 
métallique  en  tubes  d'acier  triangulé  et  dont  le  rou- 
lement sur  le  sol  est  obtenu  par  des  roues  de  cycle 
montées  sur  suspension  élastique  à  ressort. 

Les  roues  avant  sont  orientables  et  assez  élastique- 
ment  suspendues  pour  que  l'atterrissage  de  l'aéro- 
plane, même  par  choc  brusque,  ait  lieu  sans  danger 
pour  le  pilote  et  pour  l'appareil. 


-fe- 


Résumé   des   caractéristiques   de   l'aéroplane   Henri    Farm 


an. 


Surface  iDortante  :  40  iiiq. 

Envergure  :  10  mètres. 

Longueur  antéro-postérieure  des  surfoces  :2  m. 

Intervalle  vertical  :  2  mètres. 

Longueur  totale  de  lappareil  :  12  mètres. 

Hauteur  totale  :  3  mètres. 

Type  du  moteur  :  Gnome  7  cylindres  rotatifs. 


Puissance  du  moteur  actuel  :  5o  chevaux. 

Vitesse  :  1.200  tours. 

Diamètre  de  Fliélice  :  2'", 60. 

Pas  de  l'hélice  :  i"",i5. 

Vitesse  d'avancement  :  Go  kilomètres  à  l'heure. 

Poids  total  en  ordre  de  marche  :  55o  kilogr. 

Poids  porté  par  mètre  carré  :  i3'S75o. 
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Les  roues  arrière  sont  destinées  à  maintenir  l'en- 
semble au-dessus  du  sol. 

L'empattement  du  train  amortisseur  est  de  5  m., 
et  la  voie  des  roues  avant  de  i™,25. 

Armature  de  réunion.  —  Cette  armature  est  des- 
tinée à  réunir  la  cellule  arrière  aux  plans  princi- 
paux. Elle  est  formée  de  tiges  de  4'">35  de  long, 
venant  se  fixer,  d'une  part,  aux  longerons  des  plans 
principaux,  et  d'autre  part,  au  support  de  la  cellule 
arrière. 

Cette  armature,  dont  la  largeur  est  de  2'",5o,  com- 


plan  rectangulaire  interrompu  par  un  support,  et 
pivotant,  par  l'intermédiaire  d'une  tige  de  commande 
èi  rotule  et  d'un  levier,  autour  de  l'extrémité  du  sup- 
port, de  façon  à  en  varier  l'incidence.  Il  remplit 
l'office  de  gouvernail  de  profondeur. 

Ce  plan  d'une  surface  utile  de  4  mètres  carrés 
(a  m.  4-  2  m.)  X  I  mètre,  est  situé  à  i^jSo  du  bord 
antérieur  des  plans  principaux,  son  incidence 
moyenne  de  vol  est  de  7°. 

Le  gouvernail  latéral,  ou  de  direction,  est  formé 
d'un  plan  vertical  contenu  dans  la  cellule  arrière  et 
pivotant  autour  d'un  axe  vertical  sous  l'action  du 


L'Aéroplane  Tt.  Tarman. 


porte  des  piliers  entretoisés  et  des  haubans  qui  as- 
surent sa  rigidité.  Le  long  des  tiges  extérieures 
courent  les  câbles  de  commande  du  gouvernail  ver- 
tical. 

Cellule  arriére.  —  La  cellule  arrière  qui  joue  le 
rôle  d'empennage  ou  de  queue  .stabilisatrice,  est 
formée  de  quatre  surfaces  quadrangulées  sur  les- 
quelles est  établi  un  entoilage. 

L'envergure  de  cette  cellule  a  2^,70  à  l'extrême- 
arrière,  sa  largeur  antéro-postérieurc  est  de  2  mètres. 
Elle  est  située  à  4  mètres  des  plans  principaux.  L'air 
circule  entre  les  4  faces  et  la  cellule  arrière,  tout  en 
formant  eontre-fjoids  à  l'avant,  assure,  en  même 
temps  que  la  stabilité  longitudinale,  une  direction 
constante  du  mouvement  de  l'aéroplane;  elle  con- 
tient le  gouvernail  de  direction. 

Organes  de  commande.  Équilibreur.   —  Un  seul 

volant  assure  la  commande  des   deux   gouvernails  : 

Le  premier,  appelé  équilibreur,  consiste   en  un 


volant  de  direction.  La  surface  de  ce  gouvernail  est 
d'environ  i""',20  par  i™,5o  de  hauteur  et  o"',8o  de 
largeur  ;  il  est  situé  à  6  mètres  des  plans  porteurs. 

Le  pilote  peut,  à  son  gré,  en  déplaçant  le  volant 
en  avant  ou  en  arrière  de  sa  position  neutre,  aug- 
menter ou  diminuer  l'incidence  des  surfaces  de  l'é- 
quililjreur. 

D'autre  part,  en  faisant  tourner  le  volant  sur  son 
support,  et  cela,  quelle  que  soit  sa  position,  le  pilote 
commande  l'orientation  du  gouvernail  de  direction 
placé  à  l'arrière  au  moyen  des  câbles  de  transmis- 
sion. 

Ces  deux  manœuvres  peuvent  par  conséquent  se 
combiner  opportunément  ;  la  commande  du  moteur 
est  également  sous  la  main  du  pilote. 


e^ 
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L'AÉROPLANE    H.    FARMAN 


L'aéroplane  Henri  Farman  comporte  : 

Les  plans  porteurs  ; 

L'emxiennag'o  ou  queue  stabilisatrice  ; 

Le  gouvernail  d'altitude  léquilibreurj  ; 

Le  fuselage  ; 

Le  dispositif  de  stabilité  ; 

Le  train  amortisseur  ; 

L'ensemble  moto-propulseur  ; 

Les  organes  de  commande  ; 

Le  gouvernail  de  direction. 

Plans  porteurs.  —  Les  plans  porteurs  sont  cons- 
titués par  des  longerons  et  des  nervures,  les  assem- 
blages étant  assurés  par  des  entretoises  de  bois  et 
des  pièces  d'aluminium. 

L'envergure  des  plans  porteurs  est  de  lo  mètres, 
leur  largeur  antéro-])ostérieure  de  2  mètres,  l'espace 
dans  le  sens  vertical  de  2  mètres  également  ;  la  sur- 
face portante  est  de  4o  mètres  carrés. 

L'entoilage  est  fait  de  tissu  caoutcliouté. 

Il  n'existe  pas  de  cloisons  verticales  entre  les 
plans  porteurs  de  l'aéroj^lane  Farman. 

Il  est  à  noter  qu'un  essai  de  transformation  du 
biplan  en  tri])lan  fut  tenté  par  Farman  qui  ajouta 
dans  ce  but  une  Iroisicme  surface  de  i4  mètres  carrés 
au-dessus  des  deux  autres.  Cet  essai  ne  fut  pas 
heureux  car  il  devait  dans  l'idée  de  l'inventeur 
abaisser  le  centre  de  gravité  et  il  n'aboutit  qu'à  une 
divergence  exagérée  des  centres  de  résistance  et  de 
gravité,  d'où  tendance  au  calu-é  de  tout  l'aiipareil. 

Empennage  ou  queue  stabilisatrice.  —  L'em- 
pennage ou  ([ucue  stabilisatrice  est  de  forme  cellu- 
laire utilisant  comme  cloison  verticale  les  j)lans  du 
gouvernail  de  direction. 

Il  est  situé  à  6  mètres  des  ])lans  principaux  et  se 
compose  de  deux  surlïices  de  4  niètres  carrés  cha- 
cune entretoisées  à  i'»,5o  d'intervalle  vertical,  et 
réunies  aux  ])lans  principaux  ])ar  un  ensemble  de 
montants  et  de  longerons  triangulés. 


posés  à  l'extérieur  et  en  arrière  des  plans  princi- 
paux, et  dont  l'incidence  est  variable  inversement 
et  simultanément.  Ces  ailerons  qui  ont  environ 
3  mètres  d'envergure  et  o",5o  de  longueur  antéro- 
l^ostérieure  se  présentent  parallèlement  aux  surfaces 
portantes.  Leur  action  est  sensiblement  la  même 
que  dans  le  monoplan  Antoinette  et  se  traduit  par 
la  création  d'un  couple  de  redressement  lorsque  le 
l^ilote  les  manœuvre  oi^portunément  dans  un  virage 
ou  contre  le  vent. 

Train  amortisseur.  —  Le  train  amortisseur  com- 
porte un  ensemble  de  patins  et  de  roues,  les  patins 
étant  destinés  à  faciliter  l'atterrissage  sur  un  terrain 
défavorable. 

A  lavant  et  à  i  mètre  sous  les  plans  porteurs, 
lieux  paires  de  roues  orientables  de  o'",4o,  suppor- 
tent chacune  un  patin  sur  lequel  s'ajustent  deux 
tiges  de  suspension  élastique  en  \  ;  les  patins  se 
continuent  sous  les  plans  porteurs  et  ont  une  lon- 
gueur de  5  mètres  sous  la  cellule  arrière,  trois  roues 
de  diamètre  plus  x^etit  assurent  le  roulement  de 
rensem])le  avant  l'essor. 


Organes   de   commande. 


Le   pilote   assis    à 


l'avant  du  moteur  commande  le  gouvernail  d'alti- 
tude au  moyen  d'une  bielle  et  le  gouvernail  de 
direction  par  un  volant.  Il  a  en  outre  un  dispositif 
de  commande  des  ailerons  stabilisateurs  et  les  ma- 
nettes d'admission  des  gaz  et  de  graissage  du  moteur 
à  portée  de  sa  main  gauche. 

Gouvernail  de  direction.  —  Le  gouvernail  ver- 
tical ou  de  direction  se  compose  de  deux  plans 
verticaux  oi-icntablcs  simultanément  entre  les  deux 
plans  horizontaux  de  la  queue  cellulaire. 

Il  est  relié  par  levier  et  câble  au  volant  que  tient 
en  main  le  pilote. 


L'AÉROPLANE    BLERIOT    XI 


Gouvernail  d'altitude.  —  Le  gouvernail  d'altitude 
est  composé  d'un  itlan  de  4  mètres  d'envergure  et 
I  mètre  lie  longueur  antéi-o-postérieure  mobile  autour 
d'un  axe  transvei-sal  horizontal  lixé  à2'",5oen  avant 
des  surfaces  portantes  et  commandé  par  un  levier 
relié  au  poste  du  pilote. 

Fuselage.  —  Le  fuselage  est  composé  d'une  char- 
pente extrême  nu'ut  légère  et  solide,  assujettie  sur  le 
train  amortisseur.  La  longueur  totale  est  de  io"\5o, 
en  comprenant  les  longerons  de  réunion  de  la  cellule 
arrière  aux  plans  principaux.  La  dénomination  de 
luselage  ne  s"ap])lique  d'ailleurs  pas  exactement  à 
l'appareil  Farman,  car  il  s'agit  plutôt  ici  d'une 
charpente  légère. 

Dispositif  de  stabilité.  —  Le  dispositif  de  stabi- 
lité  adopté  i^av  Farman   consiste  en  ailerons  dis- 


(Jet  ai)pareil  de  dimensions  réduites  devait  con- 
duire son  constructeur  à  la  glorieuse  étaj)e  de  la 
traversée  de  la  Manche  le  2.5  juillet,  après  le  prix 
du  voyage  gagné  le  i3  juillet  d'Etampes  à  Chevilly. 

L'aéroplane  Blériot  N"  XI  comxirend  : 

Les  ailes  ou  surfaces  portantes  ; 

Le  fuselage  ou  corps  fuselé  ; 

Le  train  amortisseur; 

L'em])cnnage  ou  queue  stabilisatrice  ; 

Le  dispositif  de  stabilité  transversale; 

Le  gouvernail  d'altitude  ; 

Le  poste  du  jîilote  ; 

L'ensemble  moto-propulseur; 

Le  gouvernail  de  direction. 

Ailes  ou  surfaces  portantes.  —  Les  ailes  sont 
formées  \)nr  une  charpente  composée  de  longerons 
et  de  nervures  en  bois  d'acajou  et  de  peuplier. 
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Leur  envergure  est  de  j'",20  et  leur  longueur 
antéro-postérieure  est  de  2  mètres  niaxiinum  près 
du  fuselage,  les  extrémités  étant  arrondies. 

La  surface  jirésente  une  concavité  inférieure  et 
est  disjîosée  avec  une  incidence  moyenne  de  8°. 

Une  toile  parcheminée  est  tendue  en  dessus  et  ei; 
dessous  de  la  charpente. 

Corps  fuselé.  —  I^e  corps  fuselé  est  constitué  par 
une  poutre  armée  de  section  quadran  gui  aire  à 
l'avant  et  dont  l'arrière  s'infléchit  en  ogive  formant 
jioupe. 

La  constitution  de  ce  corps  fuselé  est  remarquable 


montant  du  clulssis.  Les  trois  sommets  de  ce  triangle 
sont  donc  : 

L'axe  des  roues  ; 

La  partie  basse  du  cliàssis  ; 

Un  point  du  montant  vertical  qui  se  déplace  par 
l'action  d'un  ressort  amortisseur. 

Chaque  sommet  pré.senlant  une  arliculati(jn,  il  en 
résulte  une  élasticité  remarquable,  parfaitement 
assurée  par  4  cordons  élastiques  Blériot;  d'autre 
part,  la  légèreté  de  ce  châssis  (35  kil.i  et  sa  grande 
résistance  en  font  un  excellent  organe  d'atteri'issage. 
Enfin  il  faut  apprécier  son  extrême  simplicité,  et  le 
grand  nombre  de  points  fixes  sur  lesquels  peuvent 


*o*  -t  '  i'- 


JJ Aéroplane  Blériot  XJ. 


en  ce  sens  que  les  entretoises  des  longerons  formant 
la  poutre  ont  été  étaljlies  en  bois  de  frêne  et  croisil- 
lonnées  par  des  fils  d'acier  à  tension  réglable  suivant 
le  sy.stème  de  l'inventeur  (Brevet  Blériot).  On  a 
ainsi  un  ensemble  ])arfaitement  solide  et  rigide  en 
même  temps  quindélormable  aux  chocs. 

Ce  fuselage  pèse  2o'',5oo  pour  une  portée  de 
7  mètres  soit  3  kilos  le  mètre,  et  porte  facilement 
une  charge  de  3oo  kilog.  en  son  milieu. 

Train  amortisseur.  —  Ici  encore  M.  Blériot  a  réa- 
lisé un  dispositif  aljsolument  incomparable  et  qui 
ne  tardera  pas  à  se  généraliser. 

A  l'avant,  un  châssis  i-igide,  formé  de  montants  en 
bois  et  de  tubes  assemblés  par  entretoises  et  liga- 
tures à  lames,  supporte  la  poutre  armée  qui  forme 
le  fuselage. 

Il  e.st  lui-même  porté  par  deux  roues  accouplées 
et  pivotant  autour  d'axes  vei'ticaux,  la  suspension 
étant  a.ssurée  par  un  cadre  triangulaire  déformable; 
deux  côtés  du  triangle  aboutissent  à  l'axe  de  la 
roue;   le  troisième  côté   vertical   est   foi-mé  par  un 


s'adapter   les    corps    fuselés    de    formes    les   plus 
diverses. 

A  l'arrière,  le  principe  est  le  même,  l'amortisseur 
étant  disposé  en  (jblique  sur  le  grand  côté  du  trian- 
gle, ou  à  sa  jonction  avec  le  montant  vertical, 
suivant  les  modèles. 

Empennage  ou  queue  stabilisatrice.  —  L'empen- 
nage stabilisateur  est  constitué  par  un  plan  fixe 
horizontal  fixé  sous  le  fuselage  à  l'extrémité  arrière. 

Dispositif  de  stabilité  transversale.  — Dans  l'ap- 
pareil N"  XI  il  est  assuré  par  un  dispositif  de  gau- 
chissement des  ailes  commantlé  par  câbles  et  renvois 
de  mouvement  à  cardan. 

Déplus  un  plan  de  dérive  formé  d'une  surface 
triangulaire  verticale  est  placé  au-dessus  de  l'axe 
longitudinal  du  cor|)s  fuselé. 

Cet  empennage  dorsal  existe  d'ailleurs  sur  [)lu- 
sieurs  autres  monoplans,  et  M.  Blériot  utilisait  déjà 
son  fuselage  comme  plan  de  dérive  en  le  recinivrant 
sous  les  ailes  d'un  entoilage  approprié. 
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Résumé   des   caractéristiques   de   l'aéroplane    Blériot   n°   XI. 


Loneueur  :  8  m. 

Envergure  :  ^'",20. 

Surface  :  i4  mq. 

Type  du  moteur  :  Anzani. 

Puissance     d"     :  aS  HP. 

Vitesse  de  l'hélice  :  1.400  tours. 


Diamètre  de  l'hélice  :  2", 08. 

Pas  :  i"\i5 

Vitesse  à  l'heure  en  kilom.  :  58  kilom. 

Poids  en  ordre  de  marclie  :  34o  kilogr. 

Poids  jîorté  pai-  mq  :  24  kilogr. 
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Gouvernail  d'altitude  ou  équilibreur.  —  Le  gou- 
vei'nail  d'altitude  ou  équilibreur  est  composé  de 
deux  panneaux  mobiles,  situés  de  chaque  côté  de 
l'empennage  stabilisateur. 

Ces  deux  j)anneaux  sont  commandés  simulta- 
nément par  une  transmission  à  cardan  tributaire 
du  même  levier  que  celui  qui  commande  le  gauchis- 
sement. 

Poste  du  pilote.  —  Le  poste  du  pilote  situé  en 
arrière  des  ailes  et  à  leur  hauteur,  comprend  tous 
les  organes  de  commande  énumérés  x^lws  haut  et  de 
plus  la  pédale  de  commande  du  gouvernail  de 
direction,  et  les  manettes  du  moteur. 

Nous  avons  décrit,  d'autre  part,  l'ensemble  des 
commandes  des  aéroplanes  Blériot. 

Gouvernail  de  direction.  —  Le  gouvernail  de 
direction  est  composé  d'une  surface  verticale  pivo- 
tant autour  d'un  axe  situé  à  l'extrême  arrière  du 
fuselage. 

La  commande  de  ce  gouvernail  a  lieu  au  moyen 
d'une  barre  placée  dans  le  poste  du  pilote  et  à 
portée  de  son  pied. 


L'AÉROPLANE   ANTOINETTE 


L'aérojjlane  Antoinette  a  pour  principaux  élé- 
ments : 

Les  plans  porteurs  ou  ailes  ; 

Le  corps  fuselé  ou  fuselage  ; 

La  queue  stabilisatrice  ; 

Le  train  amortisseur  ; 

L'ensemble  moto-propulseur  ; 

Les  plans  auxiliaires  d'équilibrage  ou  ailerons; 

Les  organes  de  commande  ; 

Le  dispositif  d'enlevage  ; 

Le  gouvernail  de  direction. 

Plans  porteurs  ou  ailes.  —  Les  ailes  sont  consti- 
tuées par  une  paire  d'ossatures  à  plan  trapézoïdal, 
dont  les  nervures  sont  de  véritables  fermes  assem- 
blées par  des  poutres  également  ti'iangulées,  et  au 
moyen  de  goussets  en  aluminium. 

11  résulte  de  cette  disposition  spéciale  un  travail 
rationnel  des  matériaux  employés  et  une  sécurité  ab- 
solue à  l'égard  de  la  rupture  ou  du  flambement.  Une 
carcasse  ainsi  établie  donne  rim])ression  d'une  véri- 
table charpente  métallique,  d'une  légèreté  et  d'une 
rigidité  extrêmes,  puisque  le  poids  des  surfaces 
portantes  ne  dépasse  guère  i  kilogr.  par  mètre  carré. 

L'envergure  totale  des  ailes  est  de  12™, 80;  chacune 
a  une  surface  de  26  mètres  carrés.  L'entoilage  est 
fait  sur  les  faces  externes  et  internes  et  parfaite- 
ment verni  afin  de  diminuer  le  plus  possible  la  ré- 
sistance à  la  pénétration. 

Les  deux  ailes  forment  un  angle  très  ouvert 
(dièdre)   qui   concourt  à   la    stabilité  transversale. 


Corps  fuselé   ou  fuselage. 


T^e   corps    fuselé, 


constitué  par  une  charpente  légère  étudiée  sur  le 
même  princi])e  que  les  ailes,  est  (lisj)osé  en  coque 
fusifornie.  L'avant  est  en  proue  et  l'ai-rière  en  pointe. 
Sa  longueur  totale  est  de  9  mètres  et  le  maître- 
couple  a  o"',5o  de  côté. 

C'est  dans  le  corps  fuselé  que  se  trouvent  d'avant 
en  arrière  : 

Le  palier  d'hélice  ; 

Le  moteur  ; 

Le  poste  du  pilote  avec  les  appareils  de  commande  ; 

Les  supports  du  gouvernail  vertical,  de  la  queue 
stabilisatrice  et  du  gouvernail  de  profondeur. 

Train  amortisseur.  —  Le  train  amortisseur 
comporte  un  patin,  deux  béquilles  et  une  crosse  à 
l'arrière. 

Le  patin  avant  est  un  cadre  à  suspension  élastique, 
faisant  saillie  sur  l'avant  de  l'appareil  de  i"',25,  ce 
qui  permet  d'éviter  le  contact  de  l'hélice  avec  le  sol 
à  l'atterrissage  ;  un  galet  placé  à  l'extrême  avant 
assure  le  premier  contact  jusqu'à  45"  d'incidence;  à 
l'autre  extrémité  du  patin  est  montée  une  roue  de 
0^,70  de  diamètre  dont  le  plan  de  roulement  est 
dans  l'axe  de  l'appareil  et  le  centre  à  l'aplomb  de 
l'arrière  du  moteur,  la  longueur  du  patin  étant  de 
2  mètres. 

Deux  béquilles  placées  au  milieu  des  ailes,  et  dis- 
tantes entre  elles  de  6"',5o  servent  à  limiter  le  mou- 
vement transversal  de  l'appareil  sur  le  sol,  en  même 
temps  qu'elles  protègent  les  ailes  et  jusqu'à  45"  d'in- 
clinaison tiennent  lieu  d'amarres  pour  les  haubans. 

La  crosse  placée  à  l'arrière  sert  à  protéger  la 
queue  et  limite  en  même  temps  les  oscillations 
longitudinales  au  moment  de  l'enlevage  et  de  l'at- 
terrissage. Elle  se  trouve  à  9  mètres  de  l'avant  de 
l'appareil. 

Les  amortisseurs  sont  constitués  par  des  tubes 
pneumatiques  dans  lesquels  on  comprime  de  l'air 
jusqu'à  pression  suffisante  pour  supporter  tout  le 
poids  de  l'appareil.  Leur  course  est  de  4o  cm.  à  l'a- 
vant et  de  60  cm.  à  l'arrière;  ils  sont  reliés  en  haut 
au  fuselage  et  en  bas  au  patin  et  supportent  tous  les 
chocs,  protégeant  ainsi  les  parties  essentielles  de 
l'appareil. 

Plans  auxiliaires  d'équilibrage.  Ailerons. —  La 

stabilité  transversale  est  assurée  par  deux  ailerons 
articulés  situés  dans  le  prolongement  des  ailes  et 
qui  se  déplacent  à  l'arrière,  lorsque  le  pilote  les 
fait  agir,  soit  dans  les  virages,  soit  pour  lutter  contre 
les  courants.  Ces  ailerons  dont  le  déplacement  est 
symétrique  et  inverse  peuvent  tourner  jusqu'à  de- 
venir perpendiculaires  au  plan  des  ailes,  remplissant 
ainsi  un  office  analogue  à  celui  du  gauchissement. 
Ils  sont  reliés  solidairement  par  des  haubans  de 
commande  dont  l'extrémité  se  trouve  dans  la  main 
du  pilote. 

Queue  stabilisatrice.  —  A  l'extrémité  arrière  du 
fuselage  et  à  5  mètres  des  ailes  se  trouve  l'em- 
pennage double  ou  queue  slal)ilisali'ice.  Cet  empen- 
nage comporte  des   plans  horizontaux  d'une   sur- 


i 


Résumé   des   caractéristiques   de   l'aéroplane   Antoinette. 


Surface  ])ortantt'  :  .ïo  luq. 

Longueur  totale  :  ii"',5o 

Envergure  :  12"', 80. 

Puissance  du  moteur 

^'itesse  de  l'hélice  :  i 

Diamètre  :  a'", 20. 

Pas  :  i"',3o. 

Poids  total  :  Sao  kil. 

Vitesse  d'avancement  :  (3o  kil.  minimum. 


:  5o  chevaux. 
.100  tours. 


La  Société  Anloinette  construit  en  outre  deux  au- 
tres types  d'aéroplanes  plus  puissants,  pouvant  en- 
lever deux  et  trois  personnes,  dont  le  principe  est 
le  même,  mais  d(mt  les  caractéristiques  sont  : 

Surlace  portante  :  4^  niq.  et  9.)  mq. 

Puissance  motrice  :  00  chevaux  et  100  chevaux. 

Poids  :  5ao  kil.  et  63o  kil. 

Vitesse  :  'jo  kilom.  et  ()o  kilom. 
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face  de  2""i,5o  et  des  plans  verticaux  réagissant 
contre  les  ellets  latéraux. 

L'ensemble  stabilisateur,  situé  très  loin  du  centre 
de  gravité,  n'ollVe  x>as  une  résistance  considérable  à 
la  pénétration  et  aide  au  maintien  de  la  direction  de 
l'avancement. 

En  arrière  de  l'empenuage  horizontal  se  trouve  le 
gouvernail  de  profondeur,  indépendant  de  cet  em- 
pennage fixe  et  manœuvré  par  un  ensemble  de  le- 
viers et  de  câbles. 


en  marche,  le  patin,  les  béquilles  et  les  crosses 
permettent  au  pilote  de  s'équilibrer  sur  l'air  en  rou- 
lant sur  le  sol.  La  vitesse  augmentant,  la  queue 
quitte  d'abord  le  sol,  ])uis  les  béquilles...  perdent 
contact  et  l'appareil  se  stabilise  jusqu'à  rouler  .scu 
lement  sur  la  roue  centrale. 

En  accélérant  encore,  rai:)pareil  s'allège  et  quitte 
le   sol  sans  transition,   sa   stabilité   étant  assurée. 


Gouvernail   de  direction. 


Le  gouvernail   de 


L'Aéroplane  Antoinette. 


Organes  de  commande.  —  Les  organes  de  com- 
mande, placés  dans  le  poste  du  pilote  et  sous  sa  main, 
comprennent  trois  volants  : 

Un  volant  commandant  le  gouvernail  de  profon- 
deur ; 

Un  volant  commandant  les"  ailerons  stabilisa- 
teurs ; 

Un  volant  placé  sur  le  même  axe  que  le  précédent 
et  commandant  le  gouvernail  de  direction. 

Le  premier  de  ces  volants  est  à  droite,  les  deux 
autres,  à  gauche,  jteuvent  être  manœuvres  séparé- 
ment ou  simultani-meut,  les  renvois  de  mouvement 
étant  en  concordance  ou  bien  l'on  peut  mettre  le 
gouvernail  de  direction  au  pied 

Deux  manettes  placées  à  l'avant  commandent  l'a- 
vance à  1  allumage  et  la  carburation. 

Un  levier  au  pied  permet  l'arrêt  momentané  du 
moteur  qui  peut  d'ailleurs  être  arrêté  complètement 
par  un  interrupteur  spécial. 

Dispositif  d'enlevage.   —  Lorsque  le  moteur  est 


direction,  composé  d'un  plan  vertical,  situé  dans  le 
prolongement  de  l'empennage  vertical  de  la  queue, 
est  relié  par  un  bi'as  de  commande  et  des  cables  mé- 
talliques au  poste  du  pilote. 

Le  poste  du  pilote  placé  de  telle  façon  qu'il  soit  à 
l'abri  de  tout  choc  et  de  toute  projection  est  con- 
stitué ]tar  une  nacelle  ca})itunnée,  dont  l'avant,  mate- 
lassé et  cuirassé,  forme  un  al)ri  très  efficace,  en  cas 
de  chute  ou  d'atterrissage  difiicile. 


L'AEROPLANE    REP 

de    M.    Robert    Esnault-Pelterie 


L'aéroplane  Robert  Esnault-Pelterie  comprend 
Les  ])laiis  ])orteurs  ou  ailes  ; 
Le  corps  fuselé  ; 


Résumé   des   caractéristiques   de   l'aéroplane  R  E  P. 


io'",4o. 


Envergure 

Surface  portante  :  ao  mq . 

Poids  complet  :  4^5  kilogr. 


Puissance  absorbée  :  22  HP. 

Vitesse  de  l'hélice  :  1.400  tours  par  minute. 

Vitesse  d'avancement  :  18  mètres  par  seconde. 
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Les  empennages  de  la  queue  stabilisatrice  (gou- 
vernail de  pro Tondeur  1  ; 
Le  train  amortisseur; 
L'ensemble  moto-propulseur  ; 
Le  poste  de  commande  ; 
Le  gouvernail  de  direction. 

Plans  porteurs  ou  ailes.  —  Les  ailes  ont  une 
envergure  de  io"\4o  et  une  surface  portante  de 
20  mètres  carrés,  ce  qui,  pour  un  poids  de  l'appareil 
en  ordre  de  marche  de  455  kilog-.,  élève  à  près  de 
25  kilogr.  par  mètre  carré  le  poids  soulevé  à  la 
vitesse  de  60  kilom.  à  l'heure  et  en  absorbant  une 
puissance  de  régime  de  21  HP  environ. 


les  réserves,  le  ^lilote  et  les  tiges  de  fixation  de  la 
queue  slabilisatrice. 

Empennages  et  queue  stabilisatrice.  —  Gouver- 
nail de  profondeur.  —  En  dessus  et  en  dessous  du 
fuselage  sont  disposés  des  supports  sur  lesquels 
sont  tendus  verticalement  des  entoilages. 

Le  but  des  surfaces  ou  empennages  ainsi  consti- 
tués est  d'assurer  à  raérojjlane  une  direction  cons- 
tante avec  le  concours  du  gouvernail  vertical, 
lorsque  celui-ci  est  dans  sa  position  neutre.  Ces 
empennages  participent  aussi  au  maintien  de 
l'équilibre  latéral. 

A  l'extrémité  postérieure  et  à  4  mètres  environ 


L'Aéroplane  T(  E  P   de  M.   T\oberl  Esnault-Pelterie. 


Les  ailes  ont  une  concavité  inférieure  légèrement 
relevée  à  l'avant. 

Pour  l'établissement  des  ailes  on  a  employé  des 
poutrelles  en  bois  et  en  aluminium  sur  lesquelles 
sont  attachées  des  nervures  en  bois  travaillant  uni- 
formément et  qui,  placées  parallèlement  au  sens  de 
marche,  supportent  l'entoilage.  L'ensemble  des 
cadres  ainsi  constitués  est  d'une  grande  soupk'sse. 

Chacune  des  ailes  est  reliée  à  la  partie  inférieure 
du  châssis  au  moyen  de  deux  haubans  sur  lesquels 
se  répartit  également  la  moitié  du  poids  de  l'appa- 
reil: ces  haubans  agissent  en  outre  sur  l'inclinaison 
des  ailes,  étant  .soumis  à  l'action  du  pilote. 

Corps  fuselé.  —  Le  corps  fuselé  est  entièrement 
métallique  et  constitué  par  un  ensemble  de  tubes 
d'acier  raccordés  par  soudure  autogène,  entretoisés 
et  triangulés  de  façon  telle  que  sa  rigidité  est  jiar- 
faite,  sans  aucune  crainte  de  déformation. 

La  longueur  totale  du  corps  fuselé  est  de  6'",5o, 
et  sa  .section  la  plus  forte  o""',;o2. 

Sur  le  corjjs  fu.selé  se  ti'ouvent  l'hélice,  le  moteur. 


des  surfaces  portantes  se  trouve  la  i[ueue  stabilisa- 
trice formée  d'un  plan  de  3  mq.  environ  de  même 
constitution  que  les  ailes  et  dont  l'incidence  est 
variable  au  gré  du  pilote  par  l'intermédiaire  des 
leviers  de  commande.  La  queue  stabilisatrice  rem- 
plit ainsi  le  rôle  de  gouvernail  de  profondeur. 

Train  amortisseur  et  de  démarrage.  —  Le  train 
amortisseur  est  composé  de  deux  roues  portantes, 
reliées  au  fuselage  par  sup^jorts  tubulaires  élas- 
tiques. 

La  roue  portante  principale,  placée  vers  l'avant 
entre  le  moteur  et  le  bord  antérieur  des  ailes,  sup- 
porte presque  tout  le  poids  de  l'aéroplane;  à  l'ar- 
rière, une  roue  beaucoup  plus  petite,  mais  placée 
dans  un  même  plan  axial  assure  le  contact  posté- 
rieur. 

De  plus,  chaque  aile  est  munie  à  son  extrémité 
d'une  roue  légère  sur  laquelle  l'appareil  roule 
incliné,  tant  qu'il  n'a  pas  trouvé  son  équilibre  laté- 
ral sur  le  sol,  avant  l'enlevage,  ou  bien  lorsqu'il 
revient  à  terre  et  après  le  freinage. 


Résumé  des  caractéristiques   de   l'aéroplane   Santos-Dumont. 


Surface  portante  :  lo  mq. 

Envergure  :  5"',io. 

Longueur  antéro-postérieure  :  8  mètres. 

Moteur  :  Dutlieil-Chalmers  24/3o  HP. 

Moteur  :  Darracq  3o  HP. 

Vitesse  de  riiélice  :  1.800  tours. 


Diamètre  de  riiélice  :  i"',3r). 

Pas  de  l'hélice  :  i"',o5. 

Vitesse  d'avancement  :  <jo  kilomètres  à  l'Iieure. 

Poids  total  en  ordre  de  marche  :  118  kilog-r. 

Poids  du  moteur  :  5o  kilogr. 
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La  princij)ale  roue  porteuse  est  munie  d  un  dispo- 
sitif de  iVein-oléo-pneumatique,  agissant  automati- 
quement dès  que  cette  roue  touclie  terre  ;  en  ell'et  la 
suspension  oléo-pneumatique  comporte  un  liquide 
qui  se  trouve  projeté  violemment  au  moment  du 
clioc,  mais  qui,  obligé  de  passer  par  un  orifice 
étranglé,  amortit  le  mouvement  de  l'ensemble  et 
freine  assez  énergiquement  pour  que  l'arrêt  soit 
comjjlet  sur  les  25  centimètres  que  comporte  la 
course  de  cet  organe. 

Ce   frein    peut    absorber    35o    kilom.    bien   que 


La  conduite  de  l'aéroplane  se  décompose  en  deux 
parties  : 

1°  Assurer  la  stabilité  de  l'appareil  ; 

2°  Assurer  sa  direction. 

Le  pilote  à  sous  la  main  deux  leviers  verticaux  : 

Le  levier  à  main  g-auclie  commande  les  organes 
stabilisateurs  ;  il  est  monté  à  la  cardan  et  peut  être 
actionné  à  la  fois  latéralement  et  longitudinalement; 
latéralement,  il  gauchit  les  ailes  ;  longitudinalement, 
il  braque  le  gouvernail  de  jirofondeur;  lorsque  l'ap- 
pareil rompt  son  équilibre  dans  un  sens  quelconque. 


L'Aéroplane    Santos-Dumont. 


pesant  seulement  6  kilogr.  Son  action  se  trouve  être 
sensiblement  proportionnelle  au  carré  de  la  vitesse 
de  chute. 

Organes  moto-propulseurs.  —  Hélice.  —  L'hélice 
est  du  tyi>e  Rej)  k  jjales  métalliques  à  section  recti- 
ligne  et  rapportées  sur  bras  avec  moyeu  spécial. 
Elle  comporte  4  branches.  Son  diamètre  est  de 
2  mètres  et  elle  tourne  à  la  même  vitesse  que  le 
moteur,  sur  le  vilebrequin  duquel  elle  est  directe- 
ment calée. 

Poste  de  commande  et  Organes  de  conduite.  — 

Le  pilote  est  assis  dans  le  châssis,  vers  le  milieu 
des  ailes. 

Sa  f)Osition  est  parfaitement  dégagée  et  lui  permet 
de  voir  le  sol  devant  lui  s'il  roule  à  terre. 


il  suffit,  pour  le  rétablir,  de  manœuvrer  le  levier 
dans  le  sens  directement  o])posé. 

Ce  levier,  manœuvi'é  longitudinalement,  contri- 
bue d'autre  part  à  la  montée  et  à  la  descente. 

Le  levier  à  main  droite,  placé  devant  le  pilote, 
commande  le  gouvernail  vertical  ;  il  se  déplace 
transversalement  à  l'appareil.  Le  virage  à  droite  est 
obtenu  en  le  manœuvrant  à  droite  et  inversement. 

Ce  dispositif  a  l'avantage  de  correspondre  aux 
réflexes  de  l'aviateur,  qui  a  l'impression  de  sentir 
l'appareil  obéir  au  mouvement  de  sa  main. 

Une  pédale,  au  pied  droit,  commande  la  vitesse 
du  moteur  par  l'admission. 

Gouvernail  de  direction.  —  Le  gouvernail  verti- 
cal est  équilibré  et  placé  sous  l'extrémité  arrière  du 
fuselage,  il  est  commandé,  en  même  temps  que  le 
déijlacement  des  ailes,  du  poste  du  pilote. 
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L'AÉROPLANE 
SANTOS-DUMONT 


Le  monopliin  Santos-Duinont  n"  ao  se  compose 
des  éléments  suivants  : 

Les  ailes  (ju  suflaces  portantes. 
L"emi>enuage  ou  queue  stabilisatrice. 
Le  châssis  porteur  et  le  l'uselag-e. 
Les  stal)i  Usa  leurs. 
Le  train  amortisseur. 
L'ensemble  moto-propulseur. 
Les  gouvernails. 

Ailes  ou  surfaces  portantes.  —  Lenvergure  des 
ailes  est  de5"',io  et  leur  longueur  antéro-postérieure 
de  2  mètres  soit  une  surface  portante  totale  de  lo^'i/io 
environ.  Elles  sont  constiluces  par  des  membrures 
en  longeron  et  ner\  ures  tendues  de  soie  vernie,  et 
forment  entre  elles  un  \'  très  ouvert  à  sa  partie  su- 
périeure. 

Empennage. ou  queue  stabilisatrice.  — Clet  em- 
pennage est  composé  de  deux  plans  quadrilatères 
à  asseml)lage  cruciforme  et  monté  sur  cardan,  ce 
qui  lui  permet  de  se  mouvoir  en  tous  sens,  réali- 
sant alternativement  ou  simultanément  l'office  de 
rét[uilibreur  cl  du  goincrnail  vertical. 

La  surface  de  chacun  des  plans  ainsi  assemblés 
est  d'cnvii'on  i  mètre  carré. 


Châssis  porteur  et  fuselage.  —  Le  fuselage  de  la 
«  Demoiselle  »  est  ramené  à  une  simple  coml)inaison 
de  bambous  assemblés  par  des  tubes  et  fds  métal- 
lic{ues  reposant  sur  un  châssis  c^uadrangulaire 
muni  de  trois  roues  de  o"',4o,  une  à  l'avant,  deux 
à  l'arrière. 

(^uant  à  la  liaison  entre  les  plans  principaux  et 
l'empennage,  elle  consiste  en  une  simple  perche  de 
baml)ou  longue  de  5  mètres  et  qui  sert  en  même 
tem[)s  de  maîtresse  poutre  axiale  aux  deux  ailes  et 
de  support  à  l'empennage. 

Organes  stabilisateurs.  —  Nous  avons  dit  que 
M.  Santos-Dumont  avait  surtout  cherché  à  abaisser 
le  plus  possiJDle  le  centre  de  gravité  de  son  appareil. 
Il  a  en  outre  disposé  sous  les  ailes  deux  surfaces 
hexagonales  écartées  de  2'", 5o,  verticales  et  parallèles 
au  [)lan  de  translation.  Ces  deux  surfaces  faisant 
oflice  de  plan  de  dérive  ne  sont  pas  indispensables 
à  l'équilibre  de  la  «  Demoiselle,  »  et  M.  Santos-Du- 
mont les  a  supprimées  dans  plusieurs  de  ses  expé- 
riences. Il  en  est  de  même  d'une  troisième  surface, 
horizontale  celle-là,  qui,  placée  à  l'avant  du  fuselage, 
remplissait  le  rôle  d'équilibreur.  La  mobilité  en 
tous  sens  de  l'empennage  permet  d'ailleurs  d'as- 
surer les  dill'érentes  manœuvres  de  gouvernail. 


Train  amortisseur.  —  Il  est  d'une  simplicité 
remarquable,  com^^osé  de  trois  roues  dont  deux  à 
l'avant  à  carrossage  compensateur,  une  à  l'arrière 
et  un  patin  de  sécurité  à  l'aplomb  de  l'arête  mé- 
diane lies  plans. 
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Les  moteurs  d'aviation 


«^c.  <=§<=' 


Lors  des  premiers  balbutiements  de  la  science 
nouvelle,  toute  lattention  de  ceux  qui  s'y  intéres- 
saient était  uniquement  attirée  sur  le  point  de  savoir 
si  l'on  pourrait  c[uitter  le  sol,  et  si  des  appareils 
pourraient  être  construits  qui  utiliseraient  les  pre- 
miers moteurs  extra  légers. 

Lorsque  par  la  force  de  ces  moteurs,  les  jJremiers 
aéroplanes  quittèrent  le  sol,  tout  l'ellort  demeura 
concentré  sur  l'aéroplane  et  sur  la  possibilité  de 
maintenir  son  équilibre  en  l'air.  Très  rapidement 
les  premiers  sauts  devinrent  de  petits  vols  et  en  peu 
de  mois  il  fallut  songer  à  réaliser  des  moteurs  qui 
pourraient  fonctionner  des  heures  entières,  non  pas 
au  banc,  mais  à  bord  de  l'appareil  lui-même.  Tout 
au  début,  la  discussion  des  qualités  des  dilférents 
systèmes  demeura  circonscrite  sur  le  procédé  de 
refroidissement.  Les  constructeurs  partisans  des 
deux  systèmes  parvinrent  à  d'également  bons  résul- 
tats et  la  discussion  sur  ce  point  se  ralentit  ;  mais 
après  avoir  Aolé  un  quart  d'heure  ou  une  demi- 
heure,  il  fallait  voler  plusieurs  heures  consécutives. 
De  là  surgit  une  nouvelle  discussion  entre  les  par- 
tisans du  moteur  extra-léger  et  les  partisans  du  bon 
vieux  moteur  des  derniers  âges  :  le  moteur  d'auto- 
mobile. Sans  prendre  parti  dans  cette  discussion, 
nous  nous  en  servirons  pour  l'ordonnance  du  présent 
rajjport  qui  sera  subdivisé  de  la  façon  suivante  : 
\"  moteurs  refroidis  par  circulation  d'eau;  i"  moteurs 
refroidis  par  l'air.  Dans  chacune  de  ces  catégories, 
nous  envisagerons  :  les  moteurs  à  4  cylindres  verti- 
caux, que  nous  ajqjcllerons  le  ty2)e  automobile;  les 
moteurs  à  4  ou  8  cylindres  en  V  du  type  désormais 
classique;  les  moteurs  à  cylindres  rayonnants  ;  les 
moteurs  à  cylindres  en  éventail,  les  autres  dispo- 
sitifs. 


frottantes,  au  moyen  d'une  pompe  à  huile  à  grand 
débit. 

Toutes    les  soujaajDes   sont   commandées   par  un 


arbre  à  cames  unique  ;  leurs  tiges  sont  toutes  diri- 
gées vers  le  bas.  Le  carburateur  est  du  type  courant 


et  l'allumage  a  lieu  par  magnéto  à  haute  tension. 
Ce  moteur  fournit  .5o  HP  à  i.ooo  tours,  et  pèse 
1 1  o  kilogi'a  m  mes . 


i'"  Catéooiue.  —  Moteurs  a  ciuculation  d'eau 

La  Société  Anonj-me  V Aster  présentait  son  nou- 
veau moteur  d'aviation. 

C'est  un  4  cylindres  monobloc  ;  les  cylindres  sont 
désaxés  par  rapport  à  l'axe  du  vilebrequin.  La  cir- 
culation de  l'eau  est  assurée  par  une  pompe  ;  la  che- 
mise d'eau  rapportée  est  en  tôle. 

Le  graissage  s'effectue  par  arrosage  des  parties 


La  maison  A.  C/e7?ien^  présentait  : 

Un  moteur  200  HP  pour  dirigeables  ; 

Un  moteur  180  HP  pour  tlirigeables  ; 

Un  moteur  40  HP  d'aviation. 

Les  deux  premiers  de  ces  moteurs  sont  de  cons- 
truction identique. 

Ils  (■om])()rtent  :  h^  ])remier  quatre,  le  second  six 
cylindresjuiuclcs,  eu  l'onte.  Les  chemises  d'eau  sont 
rapportées. 

Les  chambres  d'explosion  sont  hémisphériques  ; 
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les  soupapes  sont  commandées  par  en  dessus  au 
moyen  d'un  seul  arljir  à  cames. 

Le  graissage  est  assuré  par  une  pompe  ;  les 
moteurs  sont  munis  du  double  allumage,  par 
magnétos  et  accumulateurs. 

Le  moteur  d'aviation  de  4»  HP  est  un  4  cylindres 
monobloc,  avec  clumiise  d'eau  rapportée  en  cuivre 
rouge. 

Toutes  les  soupapes  sont  commandées  par  en 
dessous  au  moyen  d'un  seul  arbre  à  cames. 

Le  graissage,  assuré  par  une  pompe,  s'effectue 
par  barijotage. 

Le  carburateur,  à  niveau  annulaire,  est  automa- 
tique. 

Allumage  par  magnéto. 

Ce  moteur  donne  4<>  HP  à  i.ooo  tours,  et  pèse 
iio  kilogrammes. 


Le  moteur  Clerget  exposé  au  stand  Malicet  et 
Blin  est  un  moteur  à  4  cylindres  verticaux  séparés; 
les  chemises  deau  sont  en  cuivj-e  rouge  et  obtenues 
par  voie  électrolx  tique.  Pistons  en  alliage  d'alumi- 
iiima  spécial  ;  roulements  à  billes. 

Les  deux  soupapes  sont  commandées  par  en  dessus 
au  moyen  de  deux  tiges  concentriques  et  de  deux 
culbuteurs  poiii'  cliaciiiic  d'elles. 

Le  graissage  a  lieu  sous  pression. 

Un  carburateur  spécial  et  un  allumage  par 
magnéto  complètent  ce  moteur  qui  donne  .mj  IIP  à 
I. .")()!)  Idurs  et  pèse  iio  kilogrammes  environ. 


Les   moteurs  d'aviation    G/'([i;()irr-(i)-j)  s<mt  des 
4  cylindres  monobloc   avec  chemises   d'eau  rappor- 


Les  soupapes  sont  commandées  par  en  dessus,  au 
moyen  de  tiges  et  de  culbuteurs. 
Le  vilebrequin  est  monté  à  billes. 
Carburateur      automatic|ue     et     allumage     par 


magnéto. 


Les  moteurs  de  cette  marque,  exposés  sur  deux 
a])pai'eils  dill'érents,  fournissent:  l'un,  35  HP  à 
I  .()00  tours  pour  unjjoidsde  ;j8  kilogrammes  ;  l'auti'e, 
^4  HP  à  i.Goo tours  pour  unpoidsde  58  kilogrammes. 


La  Compagnie  Générale  de  Navigation  Aérienne 
exposait  le  moteur  construit  spécialement  par  la 


i, pJa_ 


.^W ' 


maison  Barric[uand  et  Marre,  pour  les  aéroplanes 
Wright. 

C'est  un  4  cylindres  du  type  habituel.  Les  cylin- 


^i^QU. 


tées  et  radiateur  monté  directement  sur  les  cylin- 
dres. La  circulation  a  lieu  par  thermo-siplion. 


dres  sont  indépendants,  avec  chemises  d'eau  rappor- 
tées. La  circulation  s'effectue  par  thermo-siphon. 
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Seules,  les  soupapes  d'échappement  sont  com- 
mandées pai'  en  dessous. 

Le  mélange  carburé  se  l'ait  par  injection  de 
l'essence,  au  moyen  d'une  pompe  à  engrenag-es, 
dans  la  tuyauterie  d'aspiration. 

Allumage  par  magnéto. 

Ce  moteur  fournit  3o  HP  à  i.Soo  tours  et  pèse 
loo  kilogrammes. 


et  d'échappement  sont  concentriques  et  placées 
dans  l'axe  des  cylindres  dont  elles  forment  le  fond. 

Elles  sont  toutes  deux  commandées  par  la  même 
came  et  la  même  tige  de  commande  au  moyen  de 
culbuteurs  séparés. 

Dans  les  autres  moteurs  présentés,  les  soupapes 
sont  réparties  symétriquement  par  rapport  à  l'axe 


Le  moteur  exposé  par  le  G/'f ?«'.•*  Motor  Sj-ndicafe 
est  du  type  à  4  cylindres  verticaux. 

Chaque  cylindre  en  acier  est  entouré  d'une  che- 


mise d  eau  amovible  en  cuivre  rouge.  L'étanchéité 
entre  cette  chemise  et  le  cylindre  est  assurée  par 
des  joints  de  caoutchouc. 

Le  refroidissement  des  sièges  de  soupapes  a  été 
spécialement  étudié. 

La  circulation  d  eau  est  assurée  par  une  pompe. 

Graissage  par  pompe  également. 

La  distribution  est  opérée  par  un  arbre  à  cames 
fixé  sur  la  partie  supérieure  des  cylindres  et  les 
culbuteurs  sont  en  contact  direct  avec  les  cames. 

Le  tout  est  enfermé  dans  un  carter  facilement 
démontable  et  accessible.  Toutes  les  soupapes  sont 
commandées. 

Carburateur  automatique,  et  magnéto  à  haute 
tension. 

Ce  moteur  donne  5o-6o  HP  à  1.200  tours,  et  pèse 
120  kilogrammes. 


La  maison  Panhai-d  et  Levassor  exposait  une 
série  complète  de  ses  moteurs  du  type  à  4  cylindres 
verticaux  séparés  depuis  son  35  HP,  type  léger, 
jusqu'à  son  120  HP  pour  dirig-eables. 

Les  cylindres  sont  en  acier,  avec  chemises  d'eau 
en  cuivre  rapportées  et  soudées  à  l'argent  ;  les 
culas.ses  sont  en  fonte. 

Circulation  d'eau  par  pompe. 

Allumage  par  magnéto. 

Carburateur  automatique. 

Le  type  35  HP  léger  mérite  une  mention  spéciale 
pour  sa  di.stribution  ;  les  deux  .soupapes  d'admission 


longitudinal  du  moteur  et  commandées  par  deux 
arbres  à  cames. 

Les  puissances  et  les  poids  de  ces  moteurs  sont 
les  suivants  : 
Moteur  35  HP     type  léger:  90  kilogrammes 

—  25-35  HP  type  ordinaire     lyo  — 

—  35-45  HP     -  —  220  — 

—  80  HP         —  —  390  — 

—  120  HP       —  —  38o 


Les  Usines  Pipe  ont  exposé  un  moteur  de  ballon 
à  quatre  cylindres  verticaux  séparés,  de  160X180. 


'1 


Les  culasses  sont  hémisphériques;  les  soupapes 
sont  placées  à  la  partie  supérieure,  et  inclinées 
à  45°. 
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Le  vilebrequin,  les  arbres  à  caines,  les  engrenages 
de  distribution  sont  montés  à  billes,  suivant  un 
système  s^Jécial. 

Le  refroidissement  est  assui-o'  par  une  pompe 
centril'uge  à  palettes  à  grand  débit. 


Un  graisseur  spécial,  situé  sur  leeotédu  moteur, 
envoie  Diuile  sous  pression  aux  têtes  de  bielles. 

(larbni'ateur  automatique. 

Allumage  par  magnéto  à  haute  tension  et  accu- 
mulateurs. 

("e  moteur  fournit  iio  lll'à  i.ooo  tours. 

ReiKiull  frri'cs.  —  (huiicpie  le  pnjtotype  des 
moteurs  d'aviation  Hciiault  soil  à  refroidissement 
par  circulation  d  air,  celle  maison  exposait  égale- 
menl  un  moteur  à  cii'iulation  d'eau  a\ec  les  caracté- 
risticpies  suivantes  : 

4  cvUndi'cs  \ci'licaux  séparés,  iio  jOo  faisant 
4^)  111*  et  pesant   i.Vj  kilogrammes. 

Le  moteur  l'rliii  cl  Bcrlluiud  est  le  premier  moteur 


chemises  d'eau  rap])ortées  en  cuivre,  sont  alésés  cha- 
cunàdeux  diamètres dillérents  surleur  longueur.  Le 
piston,  tourné  également  à  deux  diamètres,  qui  s'y 
meut,   les  divise  en  deux  cylindrées  complètement 


.séparées.  Dans  l'une  d'elles  s'effectue  la  combustion 
et  la  détente  des  gaz,  dans  la  deuxième,  l'aspiration 
(lu  mélange  carbui'é  irais  et  sa  compression. 

La  distril)ulion  est  très  simple  ;  elle  se  réduit  aux 
soupa[)es  d'adunssion  automaticjues,  le  reste  de  la 
distribution  étant  assuré  par  le  piston,  qui  forme 


à  deux  temps  dont  il  est  question  en  aviation  :  c'est 
un4  cylindres  verticaux.  Les  cylindres  de  fonte,  avec 


tiroir  \mv  rapport  à  des  orifices  ménagés  à  cet  effet. 

L'admission  et  récha])pement  ont  lieu  à  fond  de 
course  de  la  cylindrée  de  travail. 

Carburateur  automatique. 

Magnéto  à  haute  tension. 

Circulation  d'eau  par  thermo-siphon.  Le  moteur 
présenté  donne  ."îo  HP  à  i5oo  tours  et  pèse  lao  kilo- 


La  Société  Antoinette  présentait  son  moteur  en  V 
en  deux  exécutions  :  le  type  habituel  8  cylindres  et 
un  type  de  puissance  double,  à  i6  cylindres  de 
mêmes  caractéristiques. 

Les  plans  médians  des  deux  groupes  de  cylindres 
font  un  angle  de  90",  comme  dans  presque  tous  les 
moteurs  similaires. 

Le  refroidissement  est  assuré  par  vaporisation  de 
l'eau,  dans  les  chemises  de  cuivre  déposées  par 
électrolyse  sur  les  cylindres  en  acier  ;  la  vapeur  pro- 
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chiite  se  condense  dans  des  tubes  de  grandes 
longueurs  disposés  parallèlement  sur  le  fuselage 
de  lappareil. 

L'alimentation  se  faitpar  injection  directe  d'essence 
au-dessus  de   la   soupape  d'admission    de    chaque 


cylindre .  Une  petite  pompe  si^éciale  assure  une  dis- 
tribution régulière, 

Allumage  jiar  bobine  et  accumulateurs. 

Graissage  jjar  pomj)e,  arrosant  toutes  les  pièces 
en  mouvement. 

L'équilibi'age  de  pareils  moteurs  en  Y  de  90"  est 


absolument  le  même  que  pour  un  moteur  4  cylindres 
ordinaire,  c'est-à-dire  qu'il  ne  nécessite  aucune 
masse  spéciale.  Le  couple  y  est  en  outre  très  cons- 
tant, étant  donné  qu'il  se  jjroduit  quatre  explosions 
par  tour. 

Caractéristiques  des  moteurs  exposés  : 
I  moteur 8 cylindres  iio   ^  io5,  5oHl'  à  1.200 tours, 
90  kilogrammes. 

I  moteur  iGcylindres  iio     io5,  lOoHPà  i.aoo tours, 
i5o  kilogrammes. 


Le  nouveau  moteur  d'aviation  Broiihot  est  un 
8  cylindres  en  Y  de  90"  ;  les  cylindres,  séparés, 
portent  des  chemises  d'eau  rapportées  en  cuivre. 
Les  soupapes,  verticales,  sont  placées  directement 
sur  la  calotte  des  cylindres.  Elles  sont  toutes  com- 
mandées par  culbuteur,  les  tiges  agissant  à  la 
traction. 


L'alimentation  se  fait  au  moyen  d'un  carburateui- 
automatique  du  type  courant. 


Allumage  par  magnéto. 
Le  moteur  à  8  cylindres  de   io5 
fournit  5o  HP  à  1.400  tours. 


iio,  expose, 


La   E.  N.  V.    Motor   Society    Ltd.   exposait   ses 
moteurs  en  Y  de  go",  8   cylindres  séparés  en  fonte 


avec  chemises  d'eau  en  cuivre  déposé  directement 
par  électrolyse,  et  circulation  [)ar  pompe. 


Tcmtes    les     soupapes   sont  commandées  par  en 
dessous  au  moyen  d'un  même  arbre  à  cames. 
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La  ilistril)vitioii  d'huile  sous  pression  se  fait  par 
le  A'ilebrequin  et  est  alimentée  par  une  pompe  à 
j)iston. 

Le  moteur  est  muni  d'un  carburateur  automatique 


et  d'une  magnéto  à  haute  tension  ;  un  double  allu- 
mage est  prévu  ])our  le  moilèle  Go  HP. 

a  types  étaient  présentés  : 

Un  8  cylindi'es  de  io5  iio,  donnant  60  HP  à 
1. 100 tours  et  ])esanl  l 'io  kilogrammes,  et  un  8  cylin- 
dres  de  8.")       ç)0,  doniiaiil   f^■2    IIP   à    i.Goo   tours  et 


Le  nouveau  moteur  d  aviation  Mors  est  un  4  cylin- 
dres en  V  d'ouverture  inférieure  à  90". 

Les  cylindres  sont  en  fonte  ;  ils  sont  coulés  i»ar 
paire  avec  leui'  chemise  d'(^au.  Les  sou])apes  sont 
disposées  l'une  au-dessus  de  l'autre,  de  fayon  qu'elles 
se  présentent  aux  deux  extrémités  et  non  dans  le  V. 

Seule  la  soupape  d'i'chappement  est  commandée, 
celle  d'admission  est  automati(pu', 

La  circulation  d'huile  s  ellectue  par  le  vilebrequin 
jusqu'aux  pieds  de  bielles. 

Pour  obtenir  une  répartition  égale  des  exjilosions 
dans  le  temps,  avec  l'inclinaiscm  donnée  des  cylin- 
dres, le  vilebi-equin  comporte  quatre  coudes  décalés 
d'angles  variables.  Une  masse  spéciale  réalise 
l'équilibrage  des  niasses  en  mouvement  alternatif. 

^Circulation  d'eau  j)ai'  pompe. 

Carburateur  automali(pu'.  Allumage  par  magnéto. 

Ce  moteur  pèse  (jo  kilogrammes  et  donne  45  HP  à 
i.3oo  tours. 


Anzajïi.  —  Quoique  spécialisé  dans  la  construction 
de  moteurs  à  ailettes,  Anzani  exposait  un  moteur 
4  cylindres  à  circulation  d'eau  par  thermo-siphon. 

Ce  moteur  est  du  type  en  V,  mais  l'angle  formé 
par  les  deux  plans  de  cylindres  n'y^  est  que  de  45". 

Les  soupapes  d'admission  sont  automatiques  et 
celles  de  l'échappement  sont  commandées  par  en 
dessous. 


L'équilibrage  se  fait  sur  un  volant  central  inté- 
rieur. 

Graissage  par  barbotage. 

Le  carburateur  est  automatique  ;  l'allumage  est 
effectué  ])ar  bobine  et  accumulateurs. 

Le  moteur  présenté,  à  4  cylindres  de  100  V  120, 
donne  35  HP  à  i.Goo  tours.  Il  pèse 83  kilogrammes. 

La  Maison  Darracq  exposait  le  moteur  qu'elle  a 
construit  pour  la  «  Demoiselle  »  de  Santos-Dumont. 
C'est  un  moteur  à  deux  cylindres  horizontaux  et 
o])])osés;  le  vilebrequin  comporte  deux  coudes 
décalés  de  180".  Les  cylindres  sont  en  acier,  avec 
chemise  d'eavi  en  cuivre  rouge   soudée  à  l'autogène. 

Le  graissage  est    assuré    par    une    distribution 


d'huile  sous    pression    alimentée    par    une   petite 
pomi»e  à  piston. 

Le  couple  est  régularisé  soit  par  un  volant,  soit 
])ar  la  masse  de  l'hélice. 


La  distribution  se  fait  par  soupapes  commandées 
par  tige  et  culbuteur. 

Carburateur  automatique  et  allumage  par 
magnéto . 
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Le  moteur,  du  poids  de  5a  kilogrammes,  doune 
3o  HP  à  i.Goo tours. 

La  même  maison  exposait  un  moteur  à  4  cylindres 
verticaux  de  120  X  i4o,  d'une  jjuissance  de  5o/6oHP, 
pesant  ijô  kilogrammes,  et  un  moteur  du  même 
type,  cylindres  de  ijo  X  i4o,  d'une  puissance  de 
100-120HP,  pesant  25o  kilogrammes. 

Les  Ateliers  Diitheil  et  Chalmers  exposaient  leur 
type  à  4  cylindres  horizontaux  et  opposés. 

La  circulation  de  l'eau  se  fait  dans  des  chemises 
raji^jortëes,  dont  l'étanchéité  est  assurée  par  des 
joints  métallo-plastiques. 

Le  graissage  a  lieu  par  distribution  d'huile  sous 
pression. 

L'équilibrage  est  assuré  par  la  construction  du 
^'ilebrequin,  qui  comporte  deux  coudes  décalés 
de  i8o°. 


Carburateur  ordinaire  et  allumage  par  magnéto. 
Ce  moteur  4  cylindres,   i25       120,  donne  40  HP 
à  1.200  tours  et  pèse  120  kilogrammes. 


2*  Catégorie.   — •  Moteurs  refroidis  par  l  air 

La  maison  Renault  présentait  plusieurs  exécutions 
de  son  moteur  d'aviation  k  circulation  d'air  forcée. 

C'est  un  moteur  en  V  de  90  ",  à  4  ou  ^  cylindres. 

Les  cylindres  sont  venus  de  ionte  avec  leurs 
ailettes  :  les  culasses  sont  fondues  séparément. 

Le  moteur  e.st  entouré  d'une  chemise  destinée  à 
guider  le  courant  d'air  chassé  dans  cette  enveloppe 
par  un  ventilateur  centrifuge,  de  façon  à  obtenir  le 
meilleur  refroidissement. 

Toutes  les  soupapes  sont  commandées  jjar  le  même 
arbre  à  cames,  celles  d'admission  par  en  dessous, 
celles  d'échappement  par  en  dessus  au  moyen  d'un 
culbuteur. 


L'arbre  à  cames  ])eut  èli-e  utilisé  comme  arijre 
moteur  démultijjlié. 

Le  graissage  est  assuré  par  une  pomp)e  à  palettes. 

Carburateurautomatique.  Allumage  i)ar  magnéto. 

Le  moteur,  4  cylindres  90/  120,  donne  3o  HP  à 
1.800  tours  et  pèse  100  kilogrammes. 

Le  moteur,  8  cylindres  90  X  1^0,  donne  60  HP  à 
1.800  tours  et  pèse  176  kilogrammes. 

Les  usines  Fiat  ont  exposé  un  moteur  en  Y,  dont 
les  8  cylindres  en  acier  sont  pris  avec  leurs  ailettes 
dans  la  masse. 


Les  soupapes  sont  verticales  et  commandées  par 


en  dessus  par  un  seul  arbre  à  cames,  actionnant  les 
tiges  et  les  culbuteurs. 

Pour  le  refroidissement,  le  moteur  est  complète- 
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nienl  entoure  cruiio  enveloppe  dans  laquelle  un  l'ort 
courant  d'air  est  chassé  par  un  ventilateur  monté 
sur  le  vilebi-equin. 

Le  carburateur  est  automatique. 

Allumage  ]Kir  magnéto. 

Ce  moteur  l'ait  3o  111*  à  i.Hon  tours  et  pèse  60  kilo- 


Le  moteur  (inàiNc  est  un  moteur  en  étoile  dans 
lequel  les  cylindres  et  le  carter  tournent  autour 
d'un  arbre  tixe  portant  le  maneton  sur  lequel  s'at- 
tachent lesbielle.s. 

Les  cylindres  avec  leurs  ailetlessont  eutièrement 
pris  dans  la  masse  d'acier  forgé. 


tiges  dont  le  mouvement  est  solidaire  de  celui  d'une 
came  unique. 

Toutes  les  pièces  mobiles  sont  animées  d'un  mou- 
vement de  rotation  autour  de  deux  axes  fixes  dans 
l'espace. 

L'absence  du  mouvement  alternatif  et  des  effets 
d'inertie  qui  l'accompagnent  assure  à  ce  moteur  un 
équilibrage  parfait.  Une  pompe  à  huile  effectue  le 
gi'aissage. 

Le  carburateur  automatique  est  fixé  sur  le  vile- 
brequin fixe  ([ui  est  creux  et  sert  de  tuyauterie 
d'admission. 

Magnéto  à  haute  tension. 

Le  moteur  type  est  un  7  cylindres  110  X  i^o»  don- 
nant 5o  HP  à  1.200  tours  et  pesant  7G  kilogrammes. 


L'aéromoteur  Farcot  exposé  était  un  8  cylindres 
en  étoile  et  à  axe  vertical. 


La  gi-andc  vitesse  linéaire  absolue  des  cylindres 
en  rotation  assure  un  refroidissement  parfait. 

L'arrivée  il  11  mélange  carburé  se  fait  par  le  carter 


Une  autre  disposition  du  même  constructeur  est 
unmoteur  Gcvlindres  en  évenlail  sur  deux  manetons. 


et  les  soupapes  d'admission  automatiques  portées 
par  les  pistons. 

Les  soupapes   iréchappement  sont   commandées 
par  des  culbuteurs,  actionnés  à  la  traction  par  des 


Pour  les  j^etites  puissances,  il  construit  également 
un  moteurà  deux  cylindres,  horizontaux  et  opposés. 


LA   PREMIÈRE   EXPOSITION   INTERNATIONALE   DE  LOCOMOTION   AÉRIENNE         59 


Les  cvliiulres  sont  venus  de  fonte  avec  les  ailettes; 
la  chambre  des  soupapes  est  latérale. 

Les  deux  soupapes  sont  concentriques,  la  soupape 
d'échappement  étant  placée  au-dessus  de  la  soupape 


Le  carburateur  est  aut<)mati([u<'. 
Allumage  par  accujuulateur  et  ij(jJjiue. 


d'admission  ;  la  tis^e  de  cette  dernière  est  creuse  ; 
elle  sert  de  guide  à  la  tig'e  de  la  première. 

La  circulation  de  l'air  autour  des  cylindres  est 
activée  par  un  ventilateur  spécial. 

Graissage  par  pompe . 

Allumage  par  accus  ou  magnéto. 


Le  moteur  d'aviation  Anzani  à  refroidissement 
par  l'air  est  du  type  en  éventail  :  les  3  cylindres  font 
entre  eux  des  angles  de  60". 

Les  trois  bielles  travaillent  sui-  un  seul  maneton 
monté  sur  le  volant.  Les  cylindres  sont  en  fonte 
d'une  seule  pièce,  les  ailettes  sont  venues  de  fonderie; 
lachambre  des  soupapes  se  trouve  sur  le  côté,  les  sou- 
jjapes  d'admission  étant  au-dessus  de  la  soupape 
d'échappement. 

La  .soupape  d'admission  est  automatique. 

L'équilibrage  se  fait  sur  un  volant  à  l'intérieur 
du   carter. 

L'échappement  est  facilité  par  des  trous  percés  à 
fond  de  course,  ce  qui  a  pour  effet  d'augmenter  dans 
de  grandes  ])roportions  la  section  d'échappement, 
et  de  diminuer  ainsi  réchauffement  des  cylindres. 

Le  moteur  se  lubrifie  par  barbotage. 


Moteurs  exposés  : 

LTn    moteur    io5  /    i3o,    donnant   ao-So  HP     à 
1.600  tours,  pesant  65  kilogrammes. 


Un  moteur  120  X  i40'  donnant  '35-4o  HP  à 
i.5oo  tours,  pesant  85  kilogrammes. 

Un  moteur  i35  X  ^^*^'  (lonnant  45-5o  HP  à 
1.400  tours,  pesant  io5  kilogrammes. 


Les  Etablissements  Robei't  Esnault-Pelterie  ont 
exposé  leur  moteur  à  7  cylindres  disposés  en  éven- 
tail dans  deux  plans  pai-allèles.  Dans  le  type  1901), 
les  cylindres  sont  venus  de  fonte  avec  leurs  ailettes  ; 
les  culasses  sont  fondues  séparément. 

Les  soupa[)es  d'échap])ement  et  d'admission  sont 
disposées  de  façon  convergente  sur  le  fond  de  la 
culasse  ;  elles  sont  actionnées  par   un  culbuteur   à 
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double  action  ;  la  came  unique  commande  ce  cul- 
buteur par  une  tige  agissant  successivement  à  la 
poussée  et  à  la  traction. 


TjC  graissag-e  s'opère  ])ar  barbotage. 

Carburateur  automatique. 

Magnéto  à  haute  tension  à  distributeur  projjre. 


Tj'i'qiiilibrage  est  oJjtenuparle  travail  du  vilebre- 
quin, qui  est  à  deux  coudes  décalés  dei8o",  etparun 
|)Iatcaii  d'éqiiililn'age  (ixé  sur  le  vilebrequin  exté- 
rieurement un  carier. 


Ce  moteur,  à  j  cylindres  de  90  X  9^)  fournit 
35  HP  à  i..5oo  tours  et  pèse  90  kilogrammes. 

Le  type  cinq  cylindres  de  mêmes  caractéristiques, 
fournit  li.")  HP  à  i.ooo  toui's  et  pèse  70  kilogrammes. 
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La    Locomotion    aérienne 
dans    la    série    animale 


'=§'=' 


'=?'=» 


Le  vol  des  animaux  doués  de  locomotion  aérienne 
est,  par  ses  procédés,  très  différent  de  celui  de  nos 
aéroplanes  actuels.  Il  est  néanmoins  incontestable 
que  la  connaissance  de  l'organisation  des  animaux 
adaptés  au  vol  peut  être,  à  beaucoup  d'égards,  de  la 
plus  grande  utilité  aux  ingénieurs  qui  poursuivent 
le  problème  de  la  conquête  de  l'air. 

Telle  fut  1  opinion  des  organisateurs  de  la  pre- 
mière Exposition  internationale  de  locomotion 
aérienne,  lorsqu'ils  conçurent  l'idée  d'iine  section 
biologique  ayant  trait  à  ladaptation  au  ^  ol  dans  la 
série  animale. 

L'installation  de  cette  section  fut  confiée  au 
Muséum  d'Histoire  naturelle,  et,  une  commission 
composée  de  MM.  Edm.  Perrier,  président  d'hon- 
neur, E.  Trouessart.  président,  R.  Anthony,  secré- 
taire, fut  nommée  à  cet  effet  ;  un  grand  nombre  de 
laboratoires  de  cet  établissement  y  prirent  part 
lAnatomie  comparée  —  Zoologie  i  Mammifères  et 
Oiseaux  I  —  Zoologie  (Reptiles  et  Pois.sonsi  —  Zoo- 
logie (Insectes!  —  Paléontologie).  La  commission 
s'assura  en  outi-e  le  concours  d'établissements 
étrangers  au  Muséum,  mais  où  la  physiologie  de  la 
locomotion  aérienne  avait  été  particulièrement  étu- 
diée, le  laboratoire  d'Histoire  naturelle  des  êtres 
organisés  et  la  Station  physiologique  du  Collège 
de  France,  l'In-stitut  Marey.  C'est  dans  ces  trois 
établissements  que  furent  effectuées  les  célèbres 
recherches  de  Marey  sur  le  vol  des  Oiseaux  et  des 
Insectes. 

Nous  savons  depuis  Lamarck  que  la  forme  des 
êtres  vivants  n'est  ni  le  fait  du  liasard,  ni  celui 
d'une  volonté  supérieure,  réalisant  un  plan  conçu 
d'harmonie  préétablie,  mais  bien  le  résultat  de 
l'action  continue  de  ce  que  l'on  appelle  les  facteurs 
primaires  de  l'évolution,  c'est-à-dii-e  le  milieu. 
Darwin  ayant  montré  ensuite  comment  les  néces- 
sités de  la  lutte  pour  l'existence  assurant  la  persis- 
tance des  dispositions  les  plus  favorables  au  but 
j)hysiologique  à  remplir,  une  véritable  sélection  na- 
turelle s'ensuivait,  par  le  fait  de  laquelle  il  n'existe 
et  il  ne  peut  exister  que  des  disjjositions  organiques 
en  parfaite  harmonie  avec  les  conditions  d'exis- 
tence. 

On  peut  donc  considérer  que  les  formes  de  tout 


animal  sont  aussi  parfaites  que  possible  pour  le 
genre  de  vie  qu'il  mène,  et  il  n'en  pourrait  être  au- 
trement. Les  animaux  volants  présentent  donc,  cha- 
cun en  particulier,  le  niaxiniuni  de  perfection  pour 
le  genre  spécial  de  locomotion  aérienne  qu'ils  pra- 
tiquent, et,  c'est  pour  cette  raison  qu'il  est  intéres- 


sant au  premier  chef,  au  point  de  vue  de  l'avenir 
de  la  locomotion  aérienne,  (h-  K\s  l)ien  connaître. 

De  ce  qui  vient  d'être  dit,  il  résulte  que  dans  une 
section  telle  que  celle  qui  vient  de  figurer  à  l'Expo- 
sition <le  locomotion  aérienne,  l'attention  nous  a 
paru  devoir  être  attirée  sur  deux  ordres  de  faits  : 

1°  Les  faits  physiologiques  ; 

1°  Les  faits  morphologiques. 
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Les  premici's  sont  ceux  qui  se  rapportent  direc- 
tement au  mode  de  vie,  qui  ressortent  de  Tétudedu 
type  spécial  de  locomotion  qu'allectent  les  diile- 
rents  animaux. 

Les  seconds  sont  ceux  qui  se  ra])portent  à  leurs 
formes;  et.  comme  il  l'a  été  dit  ])lus  haut,  il  y  a 
entre  les  premiers  et  les  seconds,  des  relations 
étroites  et  nécessaires.  La  forme  est  la  conséquence 
de  la  fonction,  c'est  ce  c£u'on  exprime  lialntuelle- 
ment  par  une  foi-mulc  simple  en  disant  que  la 
fonction  fait  hw^'iinc. 

Il  y  aurait  eu  intérêt  à  séparer  aussi  complète- 
ment que  possible  les  documents  morphologiques 
des  documents  pliysioloi>i([ues,  mallieurciisement 
la  dis[»osilion  des  lieux  a  iriulu  la  chose  impos- 
sible. 


Documents  physiologiques. 

Au  point  de  vue  ]iliysioloi;ique,  il  y  a  deux  cas  à 
considérer  dans  la  locomotion  aérienne. 

I"  Celui  où  les  organes  du  vol  sont  des  simples 
parachutes  fonctionnant  d'une  façon  purement  pas- 
sive et  permettant  iiniquenK-nt  à  l'animal  de  retar- 
der sa  cliute. 

•1"  (lelui  on  la  locomotion  dans  l'espace  est  assu- 
rre  \)i\y  le  jeu  d'organes  véi'ilal)lciiu'nt  actifs,  les 
ailes,  (|  ni  l'Diiclioniicnl  d  une  l'arou  analogniupuiicpie 
beaucoup  plus  (-(uniiliquée  à  celle  des  rames  d'nu 
bateau,  et  jouent,  au  point  de  vue  de  la  proi)ulsion 
le  même  rôle  (jne  j'Iiélice  dans  les  aéroplanes.  T^es 
ailes  des   animaux,    aériens    sont    en  même  temps, 


1°    VOI,    DKS   INSECTES. 

Les  documents  sur  le  vol  des  Insectes  proviennent 
des  recherches  de  Marey  et  de  celles  île  M.  L.  Bull, 
son  élève,  .sous-directeui'  de  l'Institut  Marey. 

a).  Recherches  de  Mnrey. 

Marey  à  l'aide  de   la  méthode    graphique  inscri- 
vit mécaniquement  le  mouvement  des  ailes  et  put 
en    déterminer    ainsi    la 
fi'équence    pour    la    ju-e- 
mière  fois. 

En  même  temps  cjue 
PettigrcAV,  il  montra  en 
outre  (jue  l'extrémité  de 
laile  chez  un  insecte  vo- 
lant en  captivité  décrit 
un  8  de  chiffre. 

Le  premier  enfin,  il  a 
appliqué  la  ehronophoto- 
gi'a])hie  à  cette  étude  et 
|)ut  obtenir  îles  images 
déjà  très  nettes  d'animaux 
volant  en  captivité. 

Il  ne  dépassait  guère 
toutelois  une  soixantaine 

d'images  à  la  seconde,  sa  méthode  ainsi  qu'on  va 
le  voir  fut  considérablement  perfectionnée  par  l'un 
deses  élèves,  M.  L.  lîull. 

b).  Recherches  de  AI.  L.  Bull. 

M.  Bull,  avait  exposé  en  quatre  tableaux  ses  re- 
cherches sur  le  vol  des  Insectes.  (Iràce  aune  mé- 
thode chronophotographique  spéciale     c[ui    lui   a 


:â 


Iiisecle  au  vol  (iVaprès  une 
rliroiiopliotograpliie  de  Ma- 
l'ey).  Clii-hé  prêté  par  l'/ns- 
tilut  Mnrey. 


Ensemble  de  l'appareil  de  M.  L.  Bull. 


comme  celles  des  aéroplanes,  des  organes  sustenta- 
teurs. 

Le  vol  des  Chéiroptères  ichauves-sourisj,les  seuls 
mammifères  véritablement  volants,  n'ayant  encore 
fait  l'objet  d'aucun  travail  important,  la  physiologie 
du  vol  des  Insectes  et  celle  du  vol  des  Oiseaux 
étaient  seules  représentées  à  l'Exposition. 


permis  d'obtenir  jusqu'à  a. ooo  photographies  sté- 
réoscopiques  ]»ar  seconde  d'un  objet  en  mouvement, 
cet  auteur  a  pu  étendre  considérablement  nos  pre- 
mières connaissances,  dues  à  Marey  et  à  Petligrew, 
sur  la  locomotion  aérienne  de  ces  animaux. 

Un   premier    tableau  montrait    l'appareil   basé 
sur  l'emi^loi   de  l'étincelle  électrique,  ainsi  que  le 
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dispositit  qui  a  j^ermis  à  M.  Bull  dopérer  le 
premier  sur  des  insectes  en  vol  libre.  Dans  le 
2"  et  le  3"  tableaux,  ou  voyait  l'analyse  com- 
plète du  mouvement  des  ailes  de  ÏA<^rion  puella 
Linné,  insecte  voisin  des  libellules  et  d'une 
mouche  \Calliphora).  A  l'aide  de  ces  documents  la 
trajectoire  des  ailes  a  pu  être  déterminée  avec  pré- 
cision ainsi  que  les  inclinaisons  successives  du  plan 
de  l'aile  pendant  la  révolution  de  cette  dernière. 

L'auteur  a  constaté,  au  moment  où  l'insecte 
prend  son  essor,  que  l'amplitude  du  mouvement 
de  l'aile,  lors  des  battements  successits,  atteint  très 
rapidement  un  maximum  et  qu'elle  diminue  en- 
suite jusqu'à  une  valeur  normale  quand  l'animal  a 
acquis  une  certaine  vitesse  de  translation.  Par 
contre,  la  fréquence  des  battements  ne  varie  guère, 
ni  avec  l'amplitude  du  mouvement,  ni  suivant  les 
ditl'érentes  vitesses  du  vol,  et,  elle  reste  remarqua- 
blement constante  chez  tous  les  individus  d'une 
même  espèce.  Les  images  stéréoscopiques  permet- 
tent de  saisir  avec  une  netteté  surprenante,  les 
formes  variées  que  prend  le  voile  de  l'aile  au  cours 
de  sa  révolution. 

Ces  recherches  que  M.  Bull  continue  actuelle- 
ment, contribueront  sans  doute  en  une  large  me- 
sure, à  aider  à  la  résolution  du  problème  de  la 
conquête  de  l'air  1  Voy.  le  Bulletin  de  la  Société  Philo- 
mathique,  i()04i. 

M .  Kunckel  d'Herculaïs,  Assistant  de  chaire 
d'Entomologie,  avait  exposé  le  texte  d'une  1  bro- 
chure qu'il  fît  paraître  en  190S,  dans  les  Comptes 
rendus  de  l'Association  française  pour  l'Avan- 
cement   des    Sciences    (Déplacement   de    l'homme 


Dispositif  employé  par  Marey 

pour  prendre  la  pliotoffrapliie  d  un  oiseau  au  vol 

suivant  les  trois  dircclions  de  Tespace. 

(Clirlié  prrté  [xii-  l'Institut  Marey). 


dans  l'espace  comparé  avec  celui  des  Oiseaux 
et  des  Insectes).  L'auteur  y  montrait  combien 
l'étude  anatomique  des  apj)areils  du  vol  et  celle 
de  leur  mécanisme  physiologique  chez  les  In- 
.sectes,  pouvaient  fournir  de  précieuses  indica- 
tions à  ceux  qui  veulent  con.struire  des  appareils 
d'aviation. 


2°     VOL    DES    OISEAUX. 

Ce  cha])itre  de  la  pliysiologie  du  vol  avait  été 
surtout  traité  à  l'aide  des  documents  provenant  des 
recherches  de  Marey,  exposés  par  la  chaire  d'His- 
toire naturelle  des  corps  organisés  et  la  Station 
physiologique  du  (^ollègc^  de  France  ainsi  qUe  par 
l'Institut  Marey. 

Marey  est  l'un  des  hommes  qui  fît  faire  le  plus 
grand  pas  au  prol)lème  du  vol  des  oiseaux. 

Ses  deux  i^rincipaux  moyens  de  recherches, 
étaient  la  méthode  graphique  et  la  chronophoto- 
graphie. 

Par  le  premier,  il  put  tracer  la  trajectoire  des 
différents  points  de  l'aile  ou  du  corps  de  l'oiseau  au 
moment  de  la  progression.  Vn  grand  nondjre  des 
tracés  de  Marey  liguraient  à  l'Exposition. 

Parle  second,  il  put  analyser  le  coup  d'aile  et^ire- 
nant  dans  certaines  expériences  des  photographies 
simultanées,  suivant  les  trois  directions  de  l'espace, 
il  put  faire  exécuter   des  modelages  en  bronze  re- 


Modelage  en  bron/e  d'oiseaux  au  vol,  par  JVtarey. 

{Cliché  prête  par  l'Institut  Marey). 

présentant  les  dilférents  temps  du  vol  de  l'Oiseau. 
Les  modelages  de  Marey  fîgui-aient  sur  la  cimaise 
de  la  section  biologique. 

A  côté  des  modelages  en  bronze  de  Marey  figu- 
rait une  série  de  douze  pigeons  que  M.  le  profes- 
seur Trouessart  avait  fait  monter  dans  son  labora- 


l'remici'  jiiodclr  ilii   lusil  cliroiiopliolographitiiie  de  Marey. 
(Cliché  prêté  par  l'Institut  Marey). 


toire  d'après  ces  modelages,  et  qui  reproduisaient 
exactement  les  dilférentes  attitudes  du  vol. 

Marey  avait  construit,  pour  lui  permettre  de 
prendre  des  chronophotographies  d'oiseaux  au  vol, 
des  appareils  spéciaux  bien  connus  sous  le  nom 
de  fusils  chronophotogi'aphi(pies.  Le  premier  mo- 
dèle des  fusils  chronophotographiques  de  Marey 
figurait  à  l'Exposition. 
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?r.  fa.  M. 


\>^    •    k- 


Dans  un  tableau  spécial,  enfin,   étaient  exposés 

les  résultats  des  re- 
cherches de  M.  le 
professeur  François- 
Franck  sur  la  pliysio- 
logie  des  sacs  aériens 
des  Oiseaux,  lesquels 
jouent  dans  leur  lo- 
comotion, un  rôle 
(les  plus  importants. 
Une  laborieuse  ana- 
lyse de  la  mécanique 
respiratoire  des  Oi- 
seaux, a  conduit  cet 
auteur  aux  con- 
clusions sui- 
vantes, que 
nous  extrayons 
d'une  de  ses 
octo- 


?r.h«./-A.cl„i. 


./"     ^- — ^ 


-  ï/      .  .  Parte  Coit. 

Ttixot  Coit. 


Pressions    ilaus    k's  siu's  ari'iciis 
cueillies   en  niènK'    leiiips  (|ii( 
iiKnivenieiils  du    llior'iix    (lif;.  exlr. 
(lu  C.  J{.  lie    la  Sociélc  <le   l!iol()j;ie). 


I< 


^ 


liiologie  (a 


notes  à   la   Société  d( 
bre  igo())  : 

«  1°  Pendant  l'inspiration,  le  jiou- 
mon  des  Oiseaux  ily|ic  pigeoni  est 
traversé  par  une  masse  d'air  emprun- 
tée à  l'almosplicre  et  non  aux  sacs 
externes,  lesquels  se  remplis- 
sent au  nu^me  inoincnl  cl  par 
le  même  mécanisnu'  aspiiatiC; 

«  a"  Pendant 
l'expiration, 
la  ventilation 
p  u  1  m  o  n  a  i  i-  e 
est  à  son  nia- 
ximum  d'el'fi- 
cacité,  l'iMr 
provenant  de 
tous  les  réser- 
voirs     aériens 

étant  projeté  sous  pression, 
avec  un  double  l'enlorcement 
initial  et  terminal,  vers  le 
poumon  qui  se  trouve  balayé 
par  un  double  courant  d'air, 
l'expulsion  trachéale  s'opéranl 
au  moment  du  second  i-eii for- 
cement expiratoire  terminal 
et  pré-inspiratoire.  » 

Documents    morpholog-iques. 


Grâce  à  ]\1.  le    piofesseui-  lîou 
vier,  à  M.  Kunckel   ddlcrculaïs  et 
au  personnel  de  la  chaire   d'Ento- 
mologie, le  groupe  des  Insectes,  si  impor 
tant  au  jioint  de  vue  qui   nous   occupe 
était  amplement  représenté,  au  point  d( 
vue  morphologique,  i»ar  tin 
certain  nombre   d'individus 
dans  les  diilé rentes  attitudes 
du  vol  :   parmi  les   Ooléop- 
tères  :  le  lucane,  la  sylphe, 
l'histère;    parmi  les    Lépidoptères   :    l'érèbe    et   le 


nuichaon;  parm*,les  Orthoptères  :  différentes  sau- 
terelles et  des  criquets,  voire  même  la  courtillière; 
parnu  les  Névroptères  :  la  libellule  et  l'agrion  ; 
parmi  les  Hyménoptères  :  les  guêpes,  les  ichneu- 
mons,  etc. 

Beaucoup  d'entre  eux  avaient  été  choisis  de  façon 

à  attirer  l'attention  sur  la  dilTérence  essentielle  des 

conditions  de  stabilité  suivant  les  divers  types,  les 

uns  présentant  de  lourds  et  volumineux  abdomens, 

d'autres  des  appendices  céphaliques  ou  thoraciques 

considérables  devant  nécessairement  influer  sur  la 

j)osition  du  centre  de  gravité  et  conséquemment, 

sur  le  mode  de  vol  sur  la  morphologie  des  ailes. 

Le    laboratoire    d'Entomologie    avait    en    outre 

exposé  de   nombreux  tableaux   représentant 

les  organes  moteurs  des  ailes  et  les  dilférentes 

attitudes    de    ces    dernières   pendant   le   vol, 

d'après  les  travaux  de  M.  Kunckel  d'Herculaïs. 

Ces  tableaux  avaient  été  disposés  de  façon 

à  mettre  sous  les  yeux  du  public  les 

rapports     que     la     disj^osition     des 

muscles  pouvait  avoir  avec  le  jeu 

l)articulier    soit    des    deux    paires 

d'ailes,  soit  d'une  seule,  suivant  les 

di  lièrent  s  types. 

Parmi   les   Vertébrés,    les 
poissons   volants    étaient 
représentés 
par  un  certain 
nombre      de 
spécimens  pro- 
venant    des 
collections 
d'Anatomie 
comparée  et 
d'Ichthyologie 
du  Muséum   : 
l'Exocet,  sur  le  mode  de  pro- 
gression aérienne  duquel   les 
auteurs  sont  loin  d'être  encore 
fixés,      certains      considérant 
que  dans   l'air  ses  immenses 
nageoires  fonctionnent  comme 
un    simple    parachute,    alors 
que   d'autres   veulent  y   voir 
lie  véritables  organes  actifs  du 
vol  ;  le  Dactyloptère  de  la  mer 
des    Sargasses,    et,     enfin    le 
Pantodon  de  Bucholz,  ce  cu- 
rieux petit  poisson  des  eaux  douces 
alricaines  dont  le  D'  J.  Pellegrin, 
Assistant  de  la  chaire  d'Ichthyo- 
vient    récemment    d'indiquer    le 
spécial  de  locomotion  aérienne. 


Système  musculaire  d'un  insecte  diptère  adulte. 

Fig.  extraite    de    Kunckel    d'Herculaïs    :    les    Insectes 

(in    Brelim    :   ics   iiicn'citlcs   de   la   Xatiire). 

Clicltc  prête  par  la  iiiaLton  Baillère. 


Les  Reptiles  ne  présentent 
plus  aujourd'hui  que  des 
types  simplement  munis  de 
j)arachute  comme  le  Dragon 
volant  et  le  Chlamydosaurus 
dont  des  si^écimens  et  des  repi^ésentations  avaient 
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été    exposés    par    M.    le    professeur    L.    Vaillant. 

A  l'époque  secondaire  ils  présentaient  un  groupe 

très   important  d'animaux   véritablement  volants, 

les  Ptérosauriens.  Un  des  objets  les  plus  remarqués 


Les  Mammifères  aériens  comprennent,  comme 
l'on  sait,  un  grand  nom])re  de  types  appartenant,  les 
uns  au  groupe  des  animaux  à  paracbutes,  les  autres 
à   celui  des   animaux   véritablement  volants.   Les 


de  la  section  était  un  immense  panneau  exécuté 
au  laboratoire  de  Paléontologie,  sous  la  direction 
de  M.  le  professeur  M.  Boule.  On  y  voyait  repré- 
senté, grandeur  naturelle,  un  squelette  d'Ornithos- 
toma,  le  plus  grand  Ptérosaurien  connu,  qui  devait 
être  un  voilier  comparable  à  nos  Albatros  d'aujour- 
d'hui. Dans  une  reconstitution   d'après   Moseley, 


uns  et  les  autres  étaient  représentés  par  de 
nombreux  squelettes  et  animaux  montés  prove- 
nant des  collections  d'Anatomie  comparée  et  de 
Mammalogie. 

Parmi  les  premiers  on  pouvait  voir  dans  le  groupe 
des  Marsupiaux  :  le  l'etaurus  et  l'Acrobate;  dans 
celui  des  Rongeurs  :  le  Sciuroptère,  le  Pteromys  et 


Urnilhostoma    inaens  »■ 
Crét»c*    du    Kans^s 


.nhamphorhyncus  phylluruj   i 


REPTILES  VOLANTS  FOSSILES 


n  di-  M'aoïiU   prpfe-,- 


Urnilhostoma  ingens  v,.  > 

Resiaur^ir^on   <j  après   LUC*s 


rOrnithostoma  était  en  outre  représenté  planant 
sur  la  mer  Jurassique.  A  côté  de  lui,  le  Rham- 
phorynclius  avec  sa  longue  queue  à  palette,  et  le 
Ptérodactyle. 


l'Anomalure;  enfin  le  Galéopitlièque,  ce  si  curieux 
animal  qui,  par  son  organisation  très  spéciale,  nous 
permet  de  nous  faire  une  idée  de  l'ancêtre  probable 
des  Chéiroptères. 
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Les  seconds.  (|ui  sonl  les  Chéiroptères,  étaient 
également  très  ampleiiiont  représentés. 

Les  Vertéljrés  aériens  les  plus  connus  sont  incon- 
testablement les  Oiseaux  ;  aussi  cette  partie  de  l'Ex- 
position avait-elle  été  pai-ticulièrement  soignée.  De 
nombreux  spécimens  montés  en  peau  ou  en  sque- 
lette, les  uns  au  posé,  les  autres  dans  les  diverses 
attitudes  du  vol,  garnissaient,  les  premiers,  le  pre- 
mier plan  de  la  section;  les  seconds,  Albatros, 
Sternes,  Frégates,  Pigeons,  Vautours,  Aigles,  etc., 
étaient  sus^^endus,  pour  mieux  _permettrc  l'observa- 
tion des  attitudes. 

Des  moulages  et  des  dissections  montées  mon- 
traient les  organes  moteurs  de  l'aile  de  l'oiseau. 

Enfin  M.  le  [ji-olesseur  M.  Boule  avait  bien  voulu 
l'aire  l'aire  sous  sa  direction,  au  laboratoire  de  Pa- 
léontologie, un  panneau  d'oiseaux  fossiles,  où  était 
particulièrenumt  remarquée  une  reconstitution  de 


l'Archœopteryx,  le  premier  oiseau  fossile  connu, 
découvert  dans  le  calcaire  lithographique  de 
Solenliofen. 

L"ex[)Osition  de  cet  ensemble  de  documents  phy- 
siologiques et  morphologiques  avait  pour  but  de 
faire  ressortir  aussi  nettement  que  possible  d'une 
part  le  raj)port  existant  entre  la  foncticjn  du  vol  et 
les  organes  qui  contribuent  à  son  accomplisse- 
ment, d'autre  part  la  perfection  de  ces  derniers 
par  rapport  au  rôle  qu'ils  ont  à  remplir  et  de 
mettre  sous  les  yeux  du  public  qui  s'intéresse 
aux  progrès  de  la  locomotion  aérienne  un  en- 
semble de  modèles  qu'il  est  peut-être  difficile  de 
copier,  mais  qu'il  est  en  tout  cas  indispensable 
de  i)ien  connaître. 

R.  Anthony, 

Directeur   adjoint   de  laboratoire 

à  l'École  des  Hautes-Etudes 

(Muséum   d'Histoire   naturelle). 
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Les     Applications 

des    Ballons    et    Cerfs^-volants 

à  Tétude  de  Tatmosphère 


'=§'=•  «=§'=' 


L'application  des  ballons  aux  recherches  scienti- 
fiques a  été  faite,  dès  leur  invention,  par  Pilàtre  de 
Rozier,  Charles,  etc.  Les  expériences  fondamentales, 
comme  celles  de  Gav-Lussac  sur  la  comj)osition  de 
l'air,  de  Barrai  et  Bixio,  etc.,  sont  trop  connues 
pour  que  nous  ayons  à  y  revenir  dans  cette  notice  ; 
mais  dans  les  vingt  dernières  années,  l'emploi  du 
ballon  et  du  cerf-volant  i  qu'on  peut  considérer 
comme  le  précurseur  de  l'aéroplane  actuel)  pour 
les  recherches  scientifiques  s'est  beaucoup  multi- 
plié. 

Les  résultats  obtenus  au  point  de  vue  de  l'étude 
de  l'atmosphère  méritent  d'être  exposés  avec  quel- 
ques détails. 

En  France,  les  séries  d'ascensions  des  frères  Tis- 
sandieront  fourni  des  renseig'nements  très  intéres- 
sants sur  les  nuages,  les  courants  superposés  et  sur 
les  changements  brusques  de  température  que  l'on 
peut  observer  dans  l'air. 

Les  ascensions  de  Glaisher,  en  Angleterre,  ser- 
virent de  point  de  départ  à  l'étude  méthodique  de 
la  distribution  de  la  température  et  de  l'humidité 
dans  la  verticale. 

En  Allemagne,  la  remarquable  série  d'ascen- 
sions scientifiques  1 1888-9;- 1,  entreprises  par  le  D'' 
Assmann  et  le  D*^  Berson,  occupe  une  place  prépon- 
dérante, grâce  aux  soins  particuliers  apportés  à  la 
détermination  exacte  de  la  température  et  de  l'hu- 
midité de  l'air.  C'est  Assmann  qui  démontra  le 
premier  qu'il  est  tout  à  fait  nécessaire  de  ventiler  le 
thei-momètre  qui  est  exposé  sous  le  ballon,  pour  le 
faire  échapper  à  la  radiation  solaire  ou  à  celle  des 
nuages.  Son  thermomètre  aspirateur,  d'un  usage 
plus    commode    que    le    thermomètre-fronde,   est 


employé  par  tous  les  observateurs  aéronautes,  pour 
obtenir  des  observations  exactes.  11  montra  aussi 
que  le  thermomètre  doit  être  très  écarté  de  la 
nacelle,  parce  que  le  ballon  et  ses  agrès  entraînent 
une  masse  d'air  avec  eux,  masse  qui  est  réchaufiée 
par  son  contact  avec  la  nacelle,  les  cordes,  l'étoile 
du  ballon,  etc.  Vers  l'époque  où  ces  ascensions  de 
ballons  montés  se  poursuivaient  en  Allemagne,  les 
frères  Renard,  reprenant  une  idée  de  Le  INlonnier 
(1783),  projîosaient,  pour  étudier  les  parties  élevées 
de  l'atmosphère,  de  recourir  aux  ballons  libres  non 
montés  portant  des  enregistreui-s. 

Avec  la  précision  qui  caractérise  leur  œuvre,  ils 
établirent  les  meilleures  conditions  à  remplir  pour 
s'élever  très  haut  dans  ratmosjjhère,  et,  i)assant  à 
la  pratique,  lancèrent  de  l'établissement  d'aérosta- 
tion  de  Chalais  quelques  ballons  en  papier  du  Ja[)on. 
La  construction  des  enregistreurs,  à  ce  moment, 
était  encore  assez  rudimentaire,  et,  d'autre  jtart,  le 
petit  volume  des  ballons  de  papier  du  colonel  Renard 
ne  permettait  pas  de  les  munir  d'un  instrument 
pesant.  C'est  ce  qui  amena  Renard  à  iu\  enter  de 
petits  appareils,  dits  baromètres  témoins,  dans 
lesquels  la  diminution  de  pression  atmosphérique 
déterminait  une  dénivellation  d'un  liquide  s'intro- 
duisant  dans  une  ampoule.  Ce  petit  appareil  ne 
pesait  pas  plus  de  20  ou  3o  grammes  ei  l'on  pouvait, 
au  retour,  en  le  plaçant  sous  une  macliine  pneuma- 
tique, ramener  le  liquide  au  niveau  ([u'il  avait 
atteint  au  point  le  plus  élevé  de  l'ascension  et 
déterminer  ainsi  l'altitude  maxima  obtenue.  Mais 
cette  méthode  fort  ingénieuse  ne  donnait  la  hauteur 
qu'avec  une  incertitude  assez  grande. 

Vers  la  même  époque,  MM.  Hermite  et  Besançon 
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commence' irnt  avec  une  grande  activité  des  lancei'S 
de  Ijalloiis-sondeis.  Ils  em[)l()vèrent  d'abord  des 
ballons  de  papier  avec  de  petits  enregistreurs 
assez  rudimentaires  très  légers.  Mais  bientôt,  en 
])i'ésence  îles  dil'ficiiltés  qu'ils  éprouvaient  dans  le 
lancement  de  ballons  de  papier  de  j)lusieurs  luètres 
de  diamètre,  ils  firent  construire  un  ballon  en  bau- 
druche de  ii3  mètres  cubes,  «  l'Aéropliile  n"  i  ». 
Cet  aéropliile  ])orta  un  enregistreur  baro-tliermo- 
graplie,  construit  par  MM.  Richard  i'rèrcs,  instru- 
ment à  enregistrement  continu. 

Dès  sa  première  ascension,  cjui  eut  lieu  le  ui  mars 
i8()3,  ce  ballon   atteignit  l'altitude  de  i.xooo  mètres 


FlG. 


Hangar  tournanl  employé  a  Hald  (iiiodck'  do  Trappes). 


et  rencontra  une  température  minimum  de  —  5i". 
On  employa,  un  peu  ])lus  tard,  des  ballons  de  soie 
de  ^oo  mètres  cubes,  l'un  d'eux,  le  1 3  mai  iHij-, 
atteignit  une  altitude  voisine  de  ij.oon  inèti'es.  Vers 
cette  époque,  l'Oservatoire  de  Trappes,  qui  venait 
de  terminer  la  série  d<'s  mesures  internationales  de 
nuages,  commenta  l'étude  de  l'atmosphère  par  des 
sondages  aériens. 

Les  premières  observations  furent  faites  à  l'aide 
de  cerfs-volants. L'année  suivante  (  i8<)8),on  lança  des 
ballons-sondes  en  papier  (i).  Dejiuis  cette  époque, 


(i)  A  l'ascension  internationale  du  8  juin  1898,  3  l)alIons 
partirent  le  même  jour.  Le  plus  grand,  d'une  cinquan- 
taine de  mètres  cul)es,  fut  lancé  avant  le  lever  du  soleil, 
pour  éviter  les  effets  de  la  radiation,  et  il  atteignit  une 
hauteur  de  i3.5oo  mètres  (Voir  Comptes  rendus  de  l'Aca- 
démie des  Sciences). 


il  a  été  fait  de  très  nombreux  lancers  en  séries.  Le 
nombre  des  ballons  lancés  par  l'Observatoire  dans 
les  environs  de  Paris  (Trapi)es  et  Itteville)  dépasse 
i,3oo.  D'une  manière  générale,  on  s'est  astreint,  à 
Trai)pes,  à  lancer  les  ballons  deux  heures  avant  le 
lever  du  soleil,  pour  avoir  des  températures  aussi 
exactes  que  possible.  Les  rares  ascensions  faites  pen- 
dant le  jour  (environ  aoo)  ont  été  elïectuécs  pour 
])ermettre  l'étude  des  courants  aériens  à  diverses 
hauteurs. 

La  technique  des  ballons  de  papier  a  été  beaucoup 
perfectionnée  dans  les  dernières  années.  En  choisis- 
sant avec  soin  le  papier  qui  sert  à  les  construire,  on 
])eut  leur  donner  une  solidité  suflisante  pour  em- 
ployer des  ballons  de  papier  de  6  et  même  7  mètres 
de  diamètre.  Pour  rendre  ce  papier  imperméable 
au  gaz,  on  l'enduit  d'un  vernis  composé  d'une 
partie  de  vernis  à  ballons  et  de  trois  parties  d'es- 
sence de  pétrole.  Le  ballon  une  fois  verni  est  gonflé 
à  l'air  et  laissé  dans  un  hangar  à  l'abri  du  vent, 
pendant  deux  ou  trois  jours,  après  cj[uoi  le  vernis 
étant  sec,  on  peut  dégonfler  le  ballon  et  le  remplir 
d  hydrogène,  (k'tte  méthode  est  bien  préférable  à 
celle  qui  consiste  soit  à  lancer  le  ballon  au  moment 
où  il  vient  d'être  verni,  soit  à  enduire  le  papier 
d'huile. 

Le  ballon  de  papier  de  grandes  dimensions  est 
assez  fragile  et,  au  moment  du  gonflement,  il  de- 
mande à  être  protégé  du  vent.  Nous  avons  installé 
])our  la  première  fois  en  i8()8,  à  Trappes,  un  hangar 
sur  une  plaque  tournante,  dont  on  place  l'ouverture 
à  l'opposé  du  vent.  Grâce  à  ce  dispositif,  on  peut 
faire  partir  des  ballons  par  de  grands  vents,  sans 
qu'ils  soient  déchirés.  (Un  modèle  réduit  au  i/io  de 
ce  hangar  ligurait  à  l'Exposition  de  Locomotion 
Aérienne,  Classe  i3)  (voir  lig.  i). 

Les  ballons  d'étoile  peuvent  être  em^iloyés  avec  un 
grand  succès,  ainsi  cju'on  l'a  vu  par  les  hauteurs 
considérables,  ao  kilomètres  environ,  obtenues  en 
Allemagne  i)ar  le  «  Cirrus  »,  le  ao  avril  i8()5. 

Mais  il  faut  pour  cela  des  ballons  de  grand  dia- 
mètre, nécessairement  très  coûteux,  tant  par  leur 
prix  d'acliat  que  par  le  volume  d'hydrogène  néces- 
saire x)our  les  remplir  ;  c'est  ^wurquoi  le  D'  R. 
Assmann  a  rendu  un  grand  service  à  la  météoro- 
logie, en  proposant  et  mettant  au  point,  en  1902, 
la  nu'thode  des  sondages  par  ballons  de  caoutchouc. 
Ces  ballons  qui  n'avaient  été  jusqu'alors  construits 
qu'avec  de  petites  dimensions,  40  à  5o  centimètres 
de  diamètre  au  plus,  servant  de  réclame  dans  cer- 
tains magasins,  ont  pu  être  établis  de  façon  à  mesu- 
rer jusqu'à  a  mètres  de  diamètre  lorsqu'ils  sont 
gonflés  sous  faible  pression.  Pour  cela,  on  les  con- 
struit par  fuseaux  de  lames  de  caoutchouc  tout  à 
fait  analogues  aux  fuseaux  de  papier  ou  d'étoffe. 
Ces  ballons,  dont  l'appendice  est  fermé  au  moment 
du  lancer,  atteignent  par  la  dilatation  du  gaz  dans 
la  haute  atmo.sphère,  des  diamètres  de  5  à  6  mètres, 
l'épaisseur  de  leur  enveloppe  étant  alors  réduite  à 
quelques  centièmes  de  millimètre. 

Un  des  grands  avantages  de  ces  ballons, 'c'est  que, 
leur  volume  augmentant  à  mesure  qu'ils  s'élèvent. 
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leur  force  ascensionnelle  est  à  peu  j)rès  constante, 
et  ils  conservent  leur  vitesse  verticale  jusqu'au 
moment  où  ils  éclatent.  Le  thermomètre  est  ainsi 
baigné  dans  un  courant  d'air  qui  annule  les  ellets  de 
la  radiation  solaire,  au  moins  jusqu'à  la   hauteur 


Les  figures  n'"  'i  cl  J  monti-ent  le  gonflement  du 
ballon  à  bord  de  la  Princefise  Alice,  yacht  de 
S. A. S.  le  prince  de  Monaco,  oii  le  professeur  Her- 
gesscU  a  fait  les  premiers  lancers  de  ballons  en  mer 
dans  l'été  de  1904. 


FiG.  2.  —  Gonflement  d'un  ballon  à  bord  de  la  Princesse-Alice. 


de  1-  à  18  kilomètres .  Plus  haut,  la  ventilation 
devient  néanmoins  insuffisante,  et  les  températures 
sont  faussées  dans  le  jour  par  le  soleil. 

D'ordinaire,  ces  ballons  finissent  par  éclater  et  la 
chute  des  instruments  est  ralentie  par  un  parachute 
en  étoffe. 

]\L  Hergessell  a  employé  le  premier  le  système 
des  ballons  en  tandem,  dans  lequel  un  des  deux 
ballons  a  une  force  ascensionnelle  beaucoup  moindre 
que  l'autre  et  insuffisante  jjour  porter  seul  l'enre- 
gistreur. Etant  ainsi  moins  rempli,  ce  ballon 
n'éclate  pas  ordinairement  pendant  l'ascension,  et 
forme  parachute  à  la  descente.  II  se  maintient  sou- 
vent pendant  quelques  heures  au-dessus  du  sol, 
alors  que  l'instrument  repose  sur  la  terre  ;  le  ballon 
forme  indicateur,  ce  qui  permet  de  retrouver  plus 
rapidement  l'enregistreur. 

Dans  les  ascensions  faites  sur  les  continents,  les 
deux  méthodes  donnent  des  résultats  à  peu  près 
équivalents,  mais  sur  mer,  l'emploi  du  ballon  en 
tandem  est  tout  à  fait  indispensable,  car  il  faut  re- 
trouver l'instrument  ra])idement,  avant  qu'il  n'ait 
pu  être  détérioré  par  les  Ilots. 

Afin  d'éviter  le  contact  de  l'eau  de  mer,  on  sus- 
j)end  à  quelques  mètres  au-dessous  de  l'enregistreur, 
un  flotteur.  On  gonfle  suffisamment  le  ballon  indi- 
cateur au  départ  pour  qu'il  puisse  soutenir  l'enre- 
gi.streur,  mais  non  le  flotteur;  à  la  descente,  le  flot- 
teur rencontre  le  premier  la  surface  de  la  mer,  s'y 
arrête,  tandis  que  l'enregistreur,  su])])orté  par  le 
ballon,  se  maintient  à  une  dizaine  de  mètres  ])lus 
haut.  Tout  le  système  se  met  à  dériver  sous  l'action 
du  vent,  jusqu'au  moment  où  le  navii^e,  d'où  le 
ballon  est  parti  ,  a  pu  retiouver  et  repêcher  tout 
l'ensemble. 


Les  figures  n°'  4  *?t  5  montrent  le  repêchage  d'un 
ballon  pendant  notre  croisière  de  VOfaria  de  190(5  et 


FiG.  3.  —  Ballons  gonflés  avant  le  départ. 

la  rentrée  à  bord  du  ballon  indicateur  et  de  l'enre- 
streur. 
Grâce  à  l'emploi  des  ballons  de  caoutchouc,  on  a 


gistreur 
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pu  obtenir  des  alliludes  de  aS.ooo  mètres  (i)  en 
1906,  et,  en  mer,  de  i;;,(j<io  à  i8.(K)o  mètres,  alors 
qu'avec  le  ballon  de  [)apier,  on  n'a  pu   arriver  que 


titudes  ne  sauraient  changer  les  caractères  généraux 
de  la  météorologie  des  hautes  régions,  qui  ont  été 
reconnues  dès  à  présent. 


l'iii.  4    —  Ue[K'clia^c  d'un  biilldii  par  l'Olaria. 


toul  à  r;(il('xcei)li()imell("iueiil  à  iS.ooo  mètres,  les 
hauteurs  atteintes  |)ar  les  grands  l)allons  étant 
comprises  d'ordinaire  entre  i4  et  i()  kilomètres.- 

DéLei-iniiKilion  de  CdHiliKlc  des  haliuns.  —  L'alti- 
tude des  ballons  se  calcule,  comme  on  le  sait,  à 
l'aide  des  oliserN  allons  barométriques,  par  la  l'or- 
mule  de  Laplace.  Ijien  que  cette  formule  ait  pour 
point  de  dé|»art  la  loi  de  IMariotte,  et  que  celle-ci, 
dans  les  limites  ([ui  nous  occupent,  soit  exacte,  on  a 
mis  en  doute  à  bien  des  reprises,  la  précision  des 
hauteurs  ainsi  calculées. 

Des  vérilicalions  laites  à  diverses  reprises,  tant 
j)ar  les  premiers  physiciens  qui  s'occupèrent  d'aé- 
rostation  que  dej)uis  en  France,  en  Allemagne,  etc., 
montrent  que  le  calcul  des  hauteurs  par  le  baro- 
mètre se  justifie  parlaitenuTit,  quand  l'air  n'est  pas 
trop  agité.  Les  détei'ininations  nombreuses  que 
nous  avons  faites  à  Trapjjes,  en  visant  des  ballons- 
sondes  avec  des  tliéodolites  placés  aux  extrémités 
d'une  base,  font  voir  que  jusqu'à  10  kilomètres  en- 
viron, l'incertitude  ne  dépasse  guère  120  à  i.'io  mè- 
tres. Plus  haut,  les  banunètres  anéro'ides  subissent 
troiî  fortement  l'influence  de  la  température  pour 
que  les  vérifications  soient  bien  concluantes;  mais 
l'amélioration  des  enregistreurs,  à  laquelle  on  tra- 
vaille maintenant,  permettra  de  poursuivre  ces  dé- 
terminations dans  des  conditions  satisfaisantes. 

Quoi  qu'il  en  soit,  les  erreurs  limitées  sur  les  al- 


(i)  On  a  bien  atteint,  en  1909,  des  hauteurs  un  peu 
supérieures,  environ  29  kilomètres,  dans  les  lancers  laits 
a  l'Observatoire  d'Uecle,  près  Bruxelles,  mais  ces  ascen- 
sions, laites  pendant  le  .jour,  ne  donnent  pas  des  tempéra- 
tures exactes  dans  les  très  hautes  régions,  par  suite  de 
l'influence  du  soleil. 


Les  visées  de  ])allons  ne  servent  pas  seulement  à 
a    détermination   des    hauteurs,    mais    elles    pei-- 


Fki.  5.  —  La  renU'ée  (lii";ball()U  à  bord. 

mettent  de  calculer  les  trajectoii-es  des  ballons  dans 
l'atmosphère,  et  de  reconnaître  ainsi  la  vitesse  des 
différents  courants  aériens,  dont  la  marche  nous  est 
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donnée  pai'  les  mouvements  du  ballon  à  diverses 
hauteurs. 

Ce  genre  de  déterminations  s'est  Ijeaucoup  géné- 
ralisé depuis,  et,  pour  simplifier,  on  lance  souvent 
des  ballons  indicateurs  plus  petits,  ne  pointant  au- 
cun instrument,  ballons  dits  bfillons-pi lofes. 

Pour  rendre  ces  visées  plus  faciles,  MM.  Hermite 
et  Besançon  inventèrent  un  instrument,  dit  dronio- 
graphe,  qui  fut  emj)loyé  tout  d'abord,  dans  l'ascen- 
sion de  VAérophile  du  5  août  189G  et  donna  de  bons 
résultats.  Cet  instrument  se  compose  essentiellement 
d'un  cylindre  recouvert  de  papier,  sur  lequel  deux 
plumes  peuvent  tracer. 

Les  mouvements  azimuthaux  de  la  lunette  déter- 
minent les  déplacements  d'une  des  plumes,  tandis 
que  les  changements  angulaires  de  hauteur  com- 
mandent le  déplacement  vertical  de  l'autre  plume. 
On  a  donc  tous  les  éléments  voulus  pour  calculer 
la  trajectoire  du  ballon,  en  observant  exactement 
1  heure  des  visées,  ce  qui  permet  de  déterminer  le 
troisième  côté  des  triangles  par  l'altitude  du  ballon 
indiquée  par  le  baromètre. 

M.  le  D"^  de  Quervain,  un  de  nos  anciens  assis- 
tants de  Trappes,  maintenant  sous-directeur  du 
Bureau  Météoi'ologique  de  Suisse,  a  beaucoup  con- 
tribué à  rendre  ces  recherches  faciles  par  la  créa- 
tion d'un  théodolite  spécial,  auquel  il  a  adapté  une 
disposition  souvent  employée  et  qui  consiste  à  pla- 
cer l'oculaire  dans  l'axe  liorizontal  de  la  lunette. 

Les  visées  faites  avec  le  dromographe  ou  avec  le 
théodolite  de  M.  de  Quervain,  c'est-à-dire,  en 
somme,  faites  d'une  seule  station,  ne  présentent 
pas  le  même  degré  de  précision  que  les  visées  si- 
multanées de  deux  jioints,  comme  celles  qui  ont  été 
faites  à  Trappes  depuis  1898,  mais  elles  suffisent, 
néanmoins,  pour  obtenir  des  données  fort  intéres- 
santes sur  les  directions  et  vitesses  du  vent  qui  en- 
traîne le  ballon  à  diverses  hauteurs. 

Mais  en  mer,  il  ne  peut  être  question  d'employer 
le  théodolite.  On  doit  donc  se  contenter  de  relever 
avec  soin  la  hauteur  angulaire  du  ballon  au-dessus 
de  l'horizon,  avec  le  sextant,  l'azimuth  du  ballon, 
compté  sur  le  compas  du  navire,  et,  comme  le  ba- 
teau se  déplace,  on  note  en  même  temps  le  cap  du 
navire  et  sa  vitesse  donnée  jjar  le  loch. 

Cette  méthode  a  été  employée  dans  les  croisières 
maritimes  pour  l'étude  des  alizés,  à  bord  de  la 
Princesse  Alice  et  de  VOtaria  (i),  et  elle  e.st  main- 
tenant d'un  usag-e  courant. 


Cerfs-volants.  —  L'emjïloi  des  cerfs-volants  pour 
les  recherches  scientifiques  remonte  au  milieu  du 
xvrir  siècle.  En  i;49  en  elfet,  deux  étudiants  de 
Glasgow  firent  monter  des  cerfs-volants,  en  tandem 
sur  la  même  ligne,  emportant  des  thermomètres  à 
minima.  Ces  cerfs-volants  pénétrèrent  à  plusieurs 


fl)  Dans  le.s  deux  cainpaf,'rie.s  de  VOlaria  iif)o6  et  1907)  il 
a  été  ainsi  déterminé  les  trajectoires  de  plus  de  100  bal- 
lon.s-sondes  et  pilotes. 


reprises  dans  des  nuages  bas.  Quelques  années  plus 
tard,  eurent  lieu  les  célèbres  expériences  de 
Franklin,  en  Amérique,  et  de  de  Bornas,  en  France, 
mais  ce  n'e.st  que  ilepuis  une  quinzaine  d'années, 
que  ces  apjjareils  sont  devenus  d'un  usage  fréquent 
en  météorologie. 

Le  4  iioùt  1894,  à  l'observatcure  de  Blue  Hill, 
dirigé  par  M.  Lawrence  llotcli,  M.  Eddy  éle\a,  ])Our 
la  première  fois,  un  enregistreur  à  inscription  con- 
tinue (baro-thermograi>hc  de  Biciiard).  Deux  ans 
après,  les  cerfs  volants  de  Blue  Hill  atteignaient 
une  altitude  de  a.84'3  mètres.  Le  17  septembre  1899 
les  cerfs-volants  de  l'Observatoire  de  Trappes,  dé- 
passèrent pour  la  première  fois  l'altitude  de 
4."^oo  mètres.  Pmfin  l'altitude  de  0.000  mètres  y  fut 
atteinte  l'année  suivante.  Dans  les  dernières  an- 
nées, l'Aeronautisches  Observatorium  de  Prusse  a 
poursuivi  méthodiquement  l'exploration  quoti- 
dienne de  l'air  par  cerfs-volants.  Au  cours  de  ces 
opérations  l'altitude  de  6.000  mètres  a  été  déj)assée. 
et,  aux  Etats-Unis,  l'Observatoire  duMount^^'eîlther 
a  atteint  en  1908  l'énorme  altitude  de  7.000  mètres. 

Les  avantages  du  cerf-volant  sur  les  ballons, 
pour  les  études  de  détail,  sont  très  considérables 
parce  qu'on  peut,  avec  quelques  précautions,  main- 
tenir le  ou  les  enregistreurs  sensiblement  à  la  même 
altitude,  et  suivre  ainsi  pas  à  jias  les  transforma- 
tions qui  se  produisent  dans  l'atmosphère  au  cours 
de  toute  une  journée.  Lors  de  notre  mission  franco- 
scandinave  de  Hald,  nous  avons  pu  maintenir  ainsi 
des  cerfs-volants  avec  instruments  dans  l'atmos- 
phère pendant  plus  de  a4  heures.  Mais  il  faut  dire 
que  ce  sont  là  des  ascensions  d'une  durée  excep- 
tionnelle, car  les  conditions  atmosphériques  restent 
rarement  favorables  j)endant  autant  de  temps,  et, 
souvent  aussi,  quelques  cerfs-volants  présentent 
des  altérations  dans  leur  fonctionnement,  jiar  suite 
de  la  fatigue  des  montures  ou  des  toiles. 

En  mer,  où  les  premières  ascensions  ont  été 
faites  par  M.  Botch  en  igoi,  on  a  la  facilité  de  régu- 
lai'iser  la  vitesse  du  vent  dans  une  assez  large  me- 
sure, par  le  déplacement  du  bateau  à  va^^eur 
dans  le  sens  favorable.  C'est  certainement  la 
meilleure  méthode  pour  des  ascensions  prolongées. 

La  forme  des  cerfs-volants  a  été  beaucoup  modi- 
fiée depuis  une  vingtaine  d'années.  Aux  cerfs-vo- 
lants composés  d'un  seul  plan,  et  dont  l'équilibre 
ne  pouvait  être  obtenu  que  par  l'action  de  la  queue, 
dont  le  poids  et  la  surface  demandent  à  être  réglés 
d'aj)rès  la  force  du  vent  régnant,  on  a  substitué 
d'abord  le  cerf-volant  Eddy,  formé  de  deux  plans 
se  rencontrant  sous  un  angle  très  obtus,  puis  les 
cerfs-volants  cellulaires.  Ces  cerfs-volants  en  forme 
de  boîtes  sont  caractérisés  par  la  présence  de  sur- 
faces latérales,  reliées  aux  surfaces  portantes,  et  qui 
ont  pour  but  d'orienter  à  tout  instant  le  cerf-volant 
dans  le  lit  du  veut  et  de  maintenir  son  équilibre 
latéral  en  l'empêchant  d'osciller  île  droite  et  de 
gauche  autour  de  son  point  de  suspension.  L'équi- 
libre étant  réglé  par  la  pression  du  vent  sur  les 
diverses  surfaces,  ces  appareils  ^n'ésentent  ainsi 
l'avantage  très  grand  de   ])ouvoir  flotter  dans  des 
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vents  très  variables  en  intensité  sans  qu'il  soit  néces- 
saire de  faire  de  changement  à  leur  bride. 

Lorsque  le  vent  augmente,  l'angle  du  cerf-volant 
sur  riiorizontale  tend  à  diminuer  jusqu'à  une  cer- 
taine limite,  qui,  pour  les  cerfs-volanls  les  mieux 
faits,  ne  s'abaisse  guère  au-dessous  d'une  quinzaine 
de  degrés.  La  hauteur  angulaire  du  cerf-volant, 
telle  que  l'on  peut  la  mesurer  en  se  pla(,'ant  au 
}»oint  d'attache  de  la  corde,  [leut  alleiiulre  ()5"  à  'jo", 
quand  la  longueur  du  lil  de  retenue  n'est  que  de 
quelques  centaines  de  mètres.  Pour  les  grandes 
longueurs,  le  poids  du  (il  ou  corde  de  retenue,  qui 
lui  fait  faire  la  chaînette,  et  la  pression  exercée  par 
le  vent  sur  cette  corde  tendent  à  abaisser  la  hauteur 
du  cerf  volant  au-dessus  de  l'horizon.  Ou  ne  peut 
atténuer  ces  effets  qu'en  augmentant  la  traction 
exercée  sur  la  ligne,  de  façon  à  tendre  la  chaînette 
et  compenser  la  ])oussée  hoi'izontale  du  vent  sur  les 
organes  qui  ne  sont  pas  sustentateurs. 

Lorsque  les  lignes  ont  une  grande  longueur,  il 
est  nécessaire  de  les  foi'uier  de  brins  de  diamètre 
croissant,  de  façon  qu'à  mesure  que  le  lil  se  déroule 
il  soit  possible  d'ajouter  de  nouveaux  cerfs-volants 
pour  sui)j»orter  la  ligne.  On  arrive  ainsi  à  donner  à 
l'ensemble  de  la  ligne  »ine  inclinaiscm  gc'uérale 
d'environ  4«>",  la  ligne  se  décomposant  eu  une  séi-ie 
de  tronçons  de  ill  d'un  diamètre  dilférenl,  d'une 
longueur  de  1.500  à  12.000  mèli-cs.  (Ihacuu  de  ces 
tronçons  est  iidh'chi  eu  une  cliaînelle,  dofit  la 
])artie  inférieure  est  notableuieul  relevée  par  la 
traction  d'un  nouveau  cerf-volaut  que  Ton  met  à 
chaque  changeuu'nl  de  lil.  (k'tte  mélliode  a  été 
inaugurée  pour  la  i»remière  iijis  à  l'Observatoire  de 
Trap|)es  en  i<)00,  et  a  été  ad(q)tée  dans  la  j»lupai't 
des  observatoires  météorologiques.  C'est  elle  qui  a 
permis  d'atteindre  les  hauteur-s  supérieures  à 
5  kilomètres. 

La  hauteur  la  plus  grande  qui  ait  été  obtenue 
avec  une  ligne  foi'iuée  d'un  seul  lil  est  celle  de 
4.000  mètres  que  M.  Dines  atteignit  à  Crinan 
(Ecosse)  en  lyoS. 

On  peut  dire  que  les  cerfs-volants  cellulaires  ont 
été  les  précurseurs  des  aéro])lanes.  Certaines 
formes,  entre  autres  un  cerf-volant  genre  Hargrave, 
mais  muni  d'ailes  latérales,  que  nous  avons  em- 
ployé en  itjoi,  se  raiiiirochent  tellement  des  aéro- 
planes modernes,  qu'on  pourrait  les  em])loyer  à 
cet  usage,  en  les  munissant  d  un  moteur.  En  ellet, 
ils  jouissent  d'une  stabilité  latérale  très  grande 
et  le  développement  de  la  pai'tie  arrière  (car  ces 
cerfs-volants  ont  trois  cellules  dans  le  sens  de  la 
longueur)  donne  à  l'ensemble  une  grande  stabi- 
lité dans  le  sens  de  la  marche.  Aussi  avons-nous  vu 
un  de  ces  cerfs-volants,  après  avoir  rompu  son 
attache  à  la  hauteur  de  i. 000  mètres  environ,  redes- 
cendre avec  une  vitesse  moyenne  de  3  mètres  par 
seconde,  et  atterrir  sans  se  briser.  La  trajectoire  de 
ce  cerf-volant  devenu  libre  était  intéressante  à  ob- 
server. Le  cerf-volant  commença  d'abord  par  tom- 
ber, les  grandes  ailes  en  avant,  puis  à  mesure  que 
sa  vitesse  s'accélérait,  il  se  rapprocha  de  l'horizon- 
tale, pour  planer,  et  reprendre  ensuite  son  mouve- 


ment de  descente  suivi  d'un  nouveau  planement,  et 
ainsi  de  suite  jusqu'au  sol. 

La  nécessité  de  conserver  dans  un  cerf-volant  un 
équilibre  automatique  ne  permet  pas  de  réduire 
l'angle  d'attaque  du  cerf-volant  sur  l'air,  autant 
qu'on  peut  le  faire  dans  un  aéroplane,  dont  la 
marche  peut  être  corrigée  par  le  gouvernail  de  pro- 
fondeui",  et  1  utilisation  de  la  poussée  produite  par 
le  mouvement  relatif  du  vent  par  rapport  au  cerf- 
volant  est  certainement  moins  bonne  que  dans  l'aé.- 
roplane. 

Les  cerfs-volants  Eddy,  formés  de  deux  plans  qui 
font  entre  eux  un  angle  très  obtus,  arrivent  à  se 
mettre  presque  horizontaux  et  font  avec  leur  corde 
un  angle  qui  peut  dépasser  80",  mais  la  régulation 
automatique  faisant  défaut,  ces  cerfs-volants 
laquent  des  tètes  très  facilement,  ce  qui  les  a  fait 
abandonner  dans  la  pratique,  bien  qu'ils  utilisent 
beaucoup  mieux  le  vent  que  les  autres. 


Ballojjs  captifs.  —  La  météorologie  tire  égale- 
ment un  très  bon  parti  de  l'emploi  du  ballon  captif 
pour  porter  des  instruments  par  les  temps  calmes, 
mais  dès  que  le  vent  dépasse  2  ou  3  mètres  par 
seconde,  l'inclinaison  du  lil  de  retenue  devient  assez 
grande  et  les  hauteurs  atteintes  sont  beaucoup 
diminuées. 

On  a  cherché  à  auguienter  la  force  ascension- 
nelle, sans  augmenter  le  volume,  par  la  réaction  du 
vent  sur  le  ballon,  construit  pour  faire  cerf- volant. 


Le  Draclicn-Ballon,  inventé  par  le  major  Parse- 
val,  le  capitaine  von  Siegsfeld  et  Riedinger,  donne 
des  résultats  satisfaisants  et  rend  possible  des  as- 
censions captives,  avec  des  vents  de  10  à  12  mètres. 

Nous  avons  employé  à  Trappes  et  en  Danemark, 
de  petits  ballons  cerfs-volants  de  baudruche,  qui 
faisaient  si  bien  cerfs-volants,  que  la  poussée  ver- 
ticale déterminée  par  le  vent  arrivait  à  être  au 
moins  double  de  la  force  ascensionnelle  due  au  gaz. 
Depuis  cette  époque,  le  D'  Assmann  a  préconisé 
une  méthode  ingénieuse  qui  commence  à  être  très 
euiployée,  et  qui  consiste  à  laisser  un  petit  ballon 
sphérique  captif  s'élever  très  rapidement,  en  lui 
donnant  assez  de  corde  pour  qu'il  puisse  se  mouvoir 
sous  l'action  du  vent  comme  s'il  n'avait  pas  de  corde 
de  retenue.  Dès  que  le  ballon  et  l'enregistreur  sont 
arrivés  au  maximum  de  leur  altitude,  qui  est  néces- 
sairement réglé  i)ar  la  longueur  de  la  corde  et 
son  angle  au-dessus  de  l'horizon,  le  ballon  se  trou- 
vant arrêté  est  rabattu  par  le  vent  et  descend  ainsi 
rapidement  en  tournant  autour  de  son  point  d'at- 
tache au  sol.  A  partir  de  ce  moment,  on  agit  sur  le 
treuil  de  façon  à  ramener  tout  le  système.  Par 
cette  méthode,  on  peut,  avec  des  j)etits  ballons  de 
20  à  2.5  mètres  cubes,  élever  un  enregistreur  jus- 
qu'à 2.000  ou  3.000  mètres,  par  des  vents  de  4  à  5 
mètres  par  seconde,  ce  qui  serait  tout  à  fait  imjios- 
sible,  si  pendant  l'ascension  on  laissait  le  ballon 
tirer  sur  la  corde. 
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Cette  méthode  (i)  a  son  maximum  d'efficacité 
quand  les  lancers  se  l'ont,  non  jikis  de  terre,  mais 
du  jiont  d'un  navire  à  vapeur.  Dans  ce  cas,  en 
marchant  dans  le  sens  du  vent,  on  peut  annuler 
plus  ou  moins  complètement  la  poussée  de  l'air  sur 
le  ballon,  et,  si  le  bateau  est  assez  rapide,  tout  se 
passe  comme  si   l'on    opérait  dans   un  air  calme. 


sonde,  nous  connaissions  déjà  les  traits  j)rincipaux 
de  la  météorolog-ie  de  l'air  de  nos  régions  jusqu'à 
6  ou  7  kilomètres.  Les  observations  d'Assmann  et 
de  Berson,  laites  entre  1888  et  1896,  avaient  montré 
que  l'atmosphère  jusqu'à  7.000  ou  8.000  mètres  se 
partage  en  trois  zones  :  la  zone  inférieure,  qui  est 
sous  la  dépendance  directe  du  sol,  zone  dans  laquelle 
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Une  station  flottante  de  sondages  aériens  a  été  ainsi 
organisée  par  M.  le  professeur  Hergessell,  avec  un 
petit  vapeur  rapide  qui  se  déplace  sur  le  lac  de 
Constance. 

Résultats  scientifiques.  —  Après  cet  exposé  som- 
maire des  principales  méthodes  de  sondages,  il 
convient  d'indiquer  rapidement  les  résultats  scien- 
tifiques obtenus,  dans  ces  dernières  années,  par 
l'exjdoration  de  l'atmo.sjjhère. 

Au  moment  où  a  commencé  remjdoi  du  ballon- 


i^  Nous  avons  pu  ainsi   dans  les  canipag^nes  intertropi 
cales  (IcïOtaria  atteindre  l'altitude  de  4.900  mètres. 


il  existe  une  variation  diurne  de  température  assez 
marquée;  puis  une  zone,  dite  zone  troublée,  qui  est 
celle  dans  laquelle  se  produisent  les  nuages,  les 
jiluies,  enfin,  au-dessus  de  6.000  mètres,  suivant  la 
situation,  commence  une  zone  sèche  et  relativement 
plus  calme,  où  la  décroissance  de  température  est 
très  rapide  {o'','jo  et  plus  par  100  mètres).  Dans  cette 
zone,  on  ne  rencontre  d'ordinaire  que  des  nuages 
glacés. 

Plus  haut,  il  semblait  que  les  variations  de  tem- 
pérature d'un  jour  à  l'autre  dussent  s'égaliser  et 
que  le  décroissement  de  température  dans  la  verti- 
cale dût,  dans  cette  atmosphère  extrêmement  sèche, 
se  rapprocher  de  la  décroissance  théoi'ique  de  i" 
pour  100  mètres. 
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Mais  contrairement  aux  j^révisions  des  deux  sa- 
vants allemands,  les  ascensions  de  ballons-sondes 
ont  montre  qu'il  existe  encore  des  variations  très 
rapides  dans  l'atmosphère  à  lo  ou  la  kilomètres,  et 


inattendue,  Assmann  démontra  qu'au-dessus  de 
l'endroit  où  la  température  cesse  de  diminuer,  il  y 
a  généralement  une  inversion  de  température,  et 
qu'ainsi  la  température  s'élève  de  quelques  degrés. 


ISOTHERMES    DE    L'ATMOSPHERE     LIBRE 
AU    DESSUS  DE   LA  RÉGION   DE  PARIS 

PAR     iVl.  L.TEISSERENC    DE    BORT 


DU  3  AU  18  MARS  1903 


DU  5  AU  16  MAI  1904 


' 2'3    <    5    6    7     8    9    lo'll'lz'lS    U  l5  '  lé    iVlè 

FiG.  ;.  —  Réparlilion  vcrlicale  de  la  température 
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nos  ascensions  de  Trajipes  ont  lait  reconnaître  que 
la  température  ne  continue  pas  à  décroître,  mais 
qu'à  partir  d'une  hauteur  qui  est,  en  moyenne,  voi- 
sine de  II  kilomètres,  elle  reste  à  peu  jirès  station- 
naire  dans  le  sens  vertical.  Elle  présente  seulement 
des  petites  variations  en  plus  ou  en  moins, 
mais  on  peut  s'élever  de  lo  kilomètres  en  retrou- 
vant aux  points  extrêmes,  des  températures  qui  ne 
diflèrent  pas  de  2°  ou  3",  alors  que  pour  les  régions 
inférieures,  on  observerait  un  écart  de  00"  à  60° 
pour  la  même  différence  de  hauteur. 

Peu  de  temps  après  cette  constatation  tout  à  fait 


en    sorte  qu'il   fait   ordinairement  moins   froid  à 
iS.ooo  mètres  qu'à  11.000  mètres. 

Ce  phénomène  a  été  d'ailleurs  mal  interprété  par 
beaucouj)  de  météorologistes,  qui  ont  pensé  pouvoir 
en  déduire  qu'à  partir  d'une  certaine  hauteur,  la 
température  de  l'atmosphère  va  en  se  réchauffant-, 
mais  les  sondages  aériens  faits  à  Trappes  de  nuit 
(précaution  qui  malheureusement  a  été  négligée 
presque  partout)  permettent  d'affirmer  que  la  cou- 
che chaude  signalée  par  Assmann  est  limitée  à  une 
épaisseur  de  4  ou  5  kilomètres,  offrant  vers  le  milieu 
de  son  épais.seur  un  maximum  de  température  qui 
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peut  atteindre  jusqu'à  10°.  Après  avoir  traversé 
eette  couche,  la  température  présente  une  isothermie 
à  peu  lU'ès  complète  jusqu'à  de  très  grandes  hau- 
teurs. Jusqu'ici  cette  isothermie  a  pu  être  reconnue 
par  nous  jusqu'à  i25  ou  26  kilomètres  (fig'.  (i). 

Des  séi'ies  de  lancers  quotidiens  de  ballons-sondes 
pendant  une  période  plus  ou  moins  longue,  ont  per- 
mis de  l'aire  la  coupe  de  la  distribution  de  tempéra- 
ture de  l'atmosphère  dans  la  hauteur,  (^es  études 
ont  été  inaugurées  x^our  la  première  fois  à  Trappes, 
en  janvier  et  février  1901  et  se  sont  généralisées 
dej)uis.  La  planche  7  montre  un  exemple  d'une  de 
ces  coupes  de  l'atmosphère. 

La  variation  de  l'humidité  dans  la  verticale  est 
assez  irrégulière  d'un  jour  à  l'autre,  mais,  générale- 
ment l'humidité  relative,  c'est-à-dire  la  quantité  de 
vapeur  d'eau  contenue  dans  l'air,  comparée  à  celle 
qui  amènerait  la  saturation,  augmente  jusqu'à  cer- 
tains niveaux,  où  se  produisent  des  couches  de 
nuages.  L'humidité  relative  diminue  au-dessus  des 
couches  de  nuages,  agissant  comme  l'a  montré 
Assmann,  à  la  manière  du  sol,  pour  réchaulfer 
l'air  à  leur  contact. 

M.  L.  Rotch  a  pu  reconnaître  à  l'aide  des  cerfs- 
volants  que,  même  dans  un  ciel  sans  nuages,  il 
existe  généralement  des  niveaux  où  l'air  est  beau- 
coup plus  humide,  niveaux  auxquels  se  produisent 
souvent  des  petits  bancs  de  brume,  invisibles  de  la 
terre,  mais  que  les  aéronautes  ont  observés,  quand 
ils  se  trouvent  au-dessus  et  que  les  rayons  du  soleil 
illuminent  la  partie  supérieure  de  ces  brouillards 
légers. 

La  vitesse  du  vent  augmente  en  moyenne  avec  la 
hauteur.  M.  Douglas  Archibald  a  fait  à  ce  sujet, 
avec  les  cerfs-volants,  en  Angleterre,  il  y  a  une  dou- 
zaine d'années,  les  premières  observations  précises. 
On  a  cherché  à  représenter  la  loi  de  cette  variation 
par  diverses  formules.  C'est  l'étude  des  mouvements 
des  nuages  qui  a  permis  de  préciser  les  conditions 
moyennes  qui  règlent  la  décroissance  du  vent  dans 
la  verticale. 

M.  Egnell,  d'après  les  observations  de  Trappes, 
d'abord,  puis  des  autres  stations  de  nuages,  et 
M.  Clayton,  d'après  les  observations  de  Blue  Hill, 
ont  montré  que  l'augmentation  de  vitesse  du  vent 
dans  la  verticale  est  en  raison  inverse  de  la  densité 
de  l'air,  de  façon  qu'à  une  altitude  où  la  densité 
est  moitié  de  ce  qu'elle  est  par  exemple  à  la  hauteur 
de  la  tour  Eiffel,  la  vitesse  du  vent  devient  double. 
Cette  loi  jjarait  se  vérifier  sur  les  moyennes  des 
diverses  stations  de  la  zone  tempérée,  mais  elle  ne 
s'ai)[)lique  j)as  aux  zones  intertropicales,  autant 
qu  on  j)eut  en  juger,  d'après  les  observations  que 
nous  i)Ossédons  jusqu'ici.  Dans  ces  zones,  en  effet, 
il  y  a  certaines  couches,  où  les  mouvements  de  l'air 
sont  très  ralentis,  et  qui  .se  maintiennent  à  peu  près 
à  la  mémf'  hauteur  tous  les  jours. 

A  nos  latitudes,  au-dessus  de  la  région  des 
nuages,  les  ballons-sondes,  comme  M.  von  Bassus 
l'a  montre,  indiquent  qu'il  y  a  une  diminution  sen- 
sible de  la  vitesse  quand  on  arrive  à  Ui  couche  où 
la  température  cesse  de  décroître  et  où  se  x^i'oduit 


l'inversion  thermique.  Plus  haut  la  vitesse  paraît 
croître  de  nouveau. 

Commission  Internationale  (V Aérostation  Scienti- 
fique. —  L'imj)ortance  de  ces  recherches  sur  la  mé- 
téorologie de  l'atmosphère  libre  a  déterminé  l'orga- 
nisation de  la  Commission  Internationale  d' Aéros- 
tation Scientifique,  qui  réunit  tous  les  trois  ans  une 
conférence  internationale  où  sont  discutées  toutes 
les  cjuestions  d'organisation  du  réseau  de  sondages 
aériens,  les  métliodes  d'observation,  et  où  sont  ex- 
posés les  principaux  résultats  scientifiques  obtenus. 
Cette  commission  est  présidée  par  M.  le  professeur 
Hergcssell  de  Strasboui-g.  A  l'heure  actuelle  le  réseau 
de  sondages  s'étend  sur  toute  l'Europe,  une  partie 
de  l'Amérique,  et  des  observations  sont  faites  aussi 
de  temps  à  autres  sur  les  océans. 

Les  observations  ont  lieu  chaque  mois,  à  des  dates 
fixées  d'avance,  elles  se  prolongent  une  ou  deux  fois 
par  an  sur  une  semaine  entière. 

Comnie  on  le  voit,  l'exploration  de  l'air  a  pris 
depuis  ({uelques  années  une  importance  considéra- 
ble et  ïaéroloffie  qui  réunit  tout  ce  qui  concerne 
l'atmosphère  libre,  tend  à  former  une  branche  très 
importante  de  la  Physique  du  globe. 

On  peut  beaucoup  attendre  de  ces  études  et  on 
jugera  de  l'intérêt  qu'on  y  ])orte,  en  voyant  le 
succès  des  conférences  d'aérostation  scientifique, 
comme  celle  de  Milan  en  190G  et  celle  de  Monaco 
en  1909,  où  la  plupart  des  Etats  étaient  représentés 
et  dans  lesquelles  on  a  discuté  les  observations 
recueillies  dans  les  pays  les  plus  divers,  le  Turkes- 
tan,  le  centre  africain,  l'océan  Indien,  l'Atlantique 
intertropical,  les  régions  polaires. 

Exposition  de  la  classe  i3.  —  Une  étude  rapide 
des  appareils  et  diagrammes  exposés  permettait 
de  se  faire  une  idée  assez  exacte  de  la  technique  des 
sondages  aériens  et  des  méthodes  de  discussion  des 
observations  recueillies. 

Des  cerfs -volants,  ballons-sondes  de  papier  de 
G  mètres  de  diamètre,  ballon  de  caoutchouc,  ballon 
captif  de  baudruche  étaient  exposés  gonflés  d'air  et 

munis  de  leurs  agrès.  Une  réduction  à  —  du  hangar 

tournant  de  l'Observatoire  de  Trappes  figurait 
aussi  dans  la  salle  ainsi  que  divers  modèles  d'enre- 
gistreurs. 

On  pouvait  voir  différents  diagrammes  relatifs  à 
l'exploration  de  l'atmosphère  libre,  tout  d'abord 
l'ensemble  des  premiers  documents  recueillis  jîar 
l'Aérophile  à  l'origine  de  ces  recherches,  un  grand 
tableau  montrant  la  variation  de  la  température 
dans  le  cours  de  l'année  à  différentes  altitudes  au- 
dessus  de  la  région  de  Paris,  des  diagrammes  se 
rapportant  à  la  variation  de  la  vitesse  du  vent  à 
diverses  hauteurs  à  Trappes  et  dans  les  régions 
intertropicales,  etc. 

L'Observatoire  du  Puy-de-Dôme  exposait  les  résul- 
tats de  quelques-unes  (h'  ses  ascensions  de  cerfs- 
volants,  et  les  pliologi-aphies  du  matériel  employé. 

Le  Meteorological  Office  de  Londres  avait  égale- 
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ment  envoyé  îles  diagrammes  fort  intéressants, 
donnant  la  distribution  de  la  température  dans  la 
verticale  au-dessus  des  différentes  stations  du  réseau 
anglais  de  sondages  aériens  (Crinan,  Manchester, 
Limerick,  Pyrton  Hill,  Ditcham  Park).  On  pouvait 
retrouver  clairement  dans  tous  ces  diagrammes 
l'arrêt  du  décroissement  de  la  température  vers 
ii.ooo  mètres  et  l'inversion  supérieure.  P]n  outre, 
M.  Gave  avait  envoyé  des  diagrammes  détaillés  de 
visées  de  ballons-pilotes  lancés  de  sa  station  de 
Ditcham  Park  (Hampshire). 

L'exploration  de  l'atmosphère  des  océans  tenait 
une  large  place,  avec  une  série  de  photographies  se 
rapportant  aux  sondages  exécutés  par  S.  A.  S.  le 
prince  de  Monaco,  sur  la  Princesse-Alice  et  d'autres, 
représentant  les  diverses  opérations  fiiites  sur 
YEider,  le  de  Homas  et  YOtat-ia. 

Un  bien  plus  grand  nombre  de  documents  auraient 
été  exposés  par  les  divers  Instituts  d'aérostation 
scientifique,  en    particulier  ceux   de    Lindenberg, 


Strasbourg,  Munich,  Vienne,  Saint-Pétersbourg, 
etc.,  etc.  ;  mais  l'Exposition  de  Locomotion  Aérienne 
avait  été  décidée  très  rapidement,  alors  que  ces 
divers  établissements  scientifiques  avaient  déjà 
envoyé  tous  leurs  diagrammes  à  l'Exposition  de 
P^rancfort.  La  plupart  de  nos  collègues  étrangers 
m'ont  exprimé  leurs  vifs  regrets  de  ne  pouvoir  par- 
ticiper activement  à  l'Exposition  de  Paris,  mais  nous 
pouvons  compter  sur  leur  concours  pour  la  pro- 
chaine exposition  française,  qui  réunira  certaine- 
ment une  collection  très  complète  de  ces  documents 
de  ])lus  en  plus  importants.  L'aérologie  concentre, 
en  effet,  l'attention  de  tous  les  observatoires  ;  ses 
progrès  sont  très  rapides  et  dans  le  cours  de  l'année 
prochaine,  les  ascensions  scientifiques  internatio- 
nales, à  dates  fixes,  seront  faites  dans  presque  tous 
les  pays  civilisés  des  deux  hémisphères. 

Léon  Teisseuenc  de  Iîort 

Dirotteur  de  l'Obsorvatoii'c  de  ISIétéorologie  dynamique. 
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La  classe  i3  bis  a  été  organisée  sur  la  demande 
du  comte  de  Castillon  de  Saint-Victor,  trésorier  de 
r Aéro-Club  de  France.  Depuis  plusieurs  années, 
lAéro-Club  avait  aj)porté  le  plus  bienveillant  et  le 
plus  généreux  concours  aux  savants  désireux  de 
faire  des  ascensions  d'études  physiologiques.  En 
dehors  de  l'intérêt  que  pouvait  présenter  l'exposé 
de  ces  recherches  pour  le  public,  il  était  légitime 
de  montrer  aux  aéronautes  et  en  particulier  aux 
membres  de  1" Aéro-Club  quels  avaient  été  les  résul- 
tats des  expériences  auxquelles  ils  avaient  appoi'té 
leur  collaboration  comme  jiilotes. 

La  classe  de  physiologie  fut  divisée  en  trois  par- 
ties : 

I"  Une  exposition  rétrospective  comprenant  les 
documents  relatifs  aux  ascensions  d'altitude  célè- 
bres : 

1"  Une  exposition  des  livres,  travaux,  diagrammes 
relatifs  aux  ascensions  d'altitude  et  aux  ascensions 
physiologiques  ; 

3°  Une  exposition  des  instruments  de  recherches 
et  de  secours  utilisés  dans  les  ascensions  à  grande 
hauteur. 


Exposition  rétrospective 
Ascensions  d'altitude 

Cette  exposition  rétrospective  nous  a  permis  de 
faire  revivre  l'histoire  des  ascensions  d'altitude  et 
des  ascensions  phy.siologiques. 

Nous  avons  placé  sous  les  yeux  du  public  un  ta- 
bleau dont  l'idée  et  les  premiers  éléments  nous 
furent  fournis  par  la  liste  des  ascensions  au-dessus 
de  6.O0O  mètres  que  donne  François  Peyrey  dans 
son  livre  J^H^Z  du  vent. 

Nous  reproduisons  ce  tableau  plus  loin. 

Pour  compléter  ce  tableau,  nous  avons  pu  réunir 
un  certain  nombre  de  documents  se  rapportant  aux 


ascensions  qui  y  sont  mentionnées.  La  plupart 
étaient  dus  à  la  très  grande  libéralité  de  M.  Paul 
ïissandior,  que  nous  sommes  heureux  de  remer- 
cier ici.  Une  collection  de  gravures  anciennes  rap- 
pelait les  premières  ascensions  scientifiques  et  en 
jiarticulier  celles  de  Gay-Lussac  et  Biot,  puis  celle 
de  Gay-Lussac  (i8o4).  C'est,  en  ellét,  vingt  ans  après 
la  découverte  des  frères  Montgolfier,  que  les  savants 
eurent  recours  aux  aérostats  pour  résoudre  cez*- 
tains  problèmes  météoro- 
logiques, et  c'est  pour  vé- 
rifier les  faits  constatés 
par  Robertson  à  7.400  mè- 
tres, que  Gay-Lussac  fit, 
quelques  mois  plus  tard, 
le  16  septembre  i8o4,  une 
ascension  à  7.016  mètres 
d'altitude  :  ses  études  sur 
la  température  et  sur  la 
force  magnétique  mon- 
trèrent l'inexactitude  de 
celles  de  Robertson. 

D'autres  gravures  rap- 
pelaient les  ascensions  ul- 
térieures. 

Plus  de  quarante  ans  s'écoulèrent  avant  que 
fussent  reprises  ces  expériences  à  grande  altitude. 

C'est  en  i85o,  qu'en  France,  Barrai,  répétiteur 
de  chimie  à  l'École  polytechnique  et  le  parlemen- 
taire Bixio  firent  leur  ascension  scientifique  avec 
l'appui  de  François  Arago.  Ils  atteignirent  l'altitude 
de  7.039  mètres. 

En  Angleterre,  l'aéronaute  Green,  l'inventeur  du 
guiderope,  pilota  les  ascensions  scientifiques  de 
Welsli,  directeur  de  l'Observatoire  de  Kcw,  et 
tous  deux  firent  en  i852  l'ascension  qui  les  con- 
duisit à  6.980  mètres. 

Puis,  l'aéronaute  Coxwell  conduisit  les  ascensions 
du  météorologiste  Glaisher,  directeur  de  l'Obser- 
vatoire de  Greenvich,  que  patronnait  l'Association 
britannique  pour  l'avancement   des   sciences.    En 
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i86q,  ils  iirent  leui-  célèbre  ascension,  au  cours  de 
laquelle  ils  2Jerdirent  connaissance  :  ils  supposè- 
rent avoir  été  à  9.100  mètres,  mais  cette  altitude 
vérifiée  n'était  que  de  8.838  mètres. 

Les  ascensions  de  Barrai  et  Bixio,  de  Green  et 


Une  ascension  de  Giveii  et  A\  clsli. 

Welsli,  de  CoxAvell  et  (Waisher  avaient  toutes  pour 
but  des  recJHTclics  nK'léorologiques.  ■    ■ 

Il    faut    arriver    à     l'année    1874   pour    voir    la 
rei)rise  des  ascensions  scientifi(jues. 

Une  riche  collecticMi  de  documents  rapDclail  dans 
note;  section  les  ascensions  de  Sivel,  Crocé-Spi- 
nelli  et  des  frères  Tissamlier  et  en  particulier 
l'ascension  célèbre  du  Zenith,  si  malheui-euscnu'nt 
terminée  pu-  la  morl  de  Sivel  et  Crocé-Spinelli.  Une 
reli({iu',  un  morceau  d'élolle  du  ballon  VEtoile-Po- 
lairc.  rappelait  la  pi-emière  ascension  de  hauteur 
à  ^.'Joo  mètres  de  Sivel  et  Ci-occ-Spinelli  en  18-4. 
Une  gravure  rappelait  la  première  ascension  du 
Zénith  (u3-i24  mars  i8;.")i,  ascension  de  longue  durée 
(de  Paris  à  Aix-achon  en  122  heures),  au  cours  de 
laquelle  Sivel,  Crocé-S[)inelli,  (iaston  Tissandier. 
Albert  Tissandier,  Joubert,  Iirent  de  nombreuses 
constatations  intéressantes  sur  la  spectroscopie. 
la  pression  barométrique,  la  température,  le  dosage 
d'acide  carbonique  dans  lair,  l'hygrométrie,  l'état 
électrique  de  l'atmosphère,  etc.  Cette  première 
ascension  qui  était  patronnée  par  l'Académie  des 
sciences  et  d'autres  sociétés  savantes,  devait  être 
suivie  d'une  deuxième  ascension  à  grande  hauteur, 
à  laquelle  x»rirent  2)ai-t  Sivel,  Crocé-Spinelli  et  Cas- 
ton  Tissandier.  Lelndlon  partit  le  i5  avril  i8;5,  à 
n  h.  'i-2  du  matin  de  l'usine  à  gaz  de  La  Villette.  Le 
récit  du  voyage  et  du  drame  qui  en  marqua  la  tin, 
a  été  écrit  par  Tissandier  et  a  été  reproduit  partout. 
Sivel  était  le  i)ilote;  Crocé  s'occupait  des  baro- 
mètres, thermomètns  et  du  spectroscope  ;  Tissan- 
dier s'était  chargé  du  dosage  de  l'acide  carbo- 
nique à  l'aide  d'un  aspirateur  à  retournement  rem- 
pli de  pétrole,  destiné  à  l"air(!  passer  de  l'air  dans 
des  tubes  de  potasse.  L'ascension  fut  rapide  :  à 
II  h.  5;.  moins  d'une  demi-heure  après  le  départ, 
le  ballon  était  à  3.3oo  mètres.  A  4.3io  mètres,  les 
aéronautes  essayèrent  le  fonctionnement  des  appa- 


L'asccnsion  dn  •■  Zénith    ' 
(Sivel,   Crocé-Spinelli,   Tissandier). 


reils  à  oxygène.  A  i  h.  20  de  l'après-midi,  ils  étaient 
à  7.000  mèti-es,  mais  ressentaient  déjà  les^premiers 
troubles  du  mal  en  ballon.  A  i  h.  3o,  l'altitude  de 
8.000  mètres  fut  atteinte  et  Tissandier  s'évanouit. 
Quant  il  i-evint  à  lui  à  2  h.  3,  la  descente  était  rapide, 
il  jeta  du  lest  et  Crocé  jeta  par-dessus  bord  l'aspi- 
rateur qui  pesait  17  kilos.  Le  ballon  remonta  à 
une  altitude  qu'on  suppose  être  de  8.600  mètres  : 
les  trois  aéronautes 
perdirent  connais- 
sance. Quand  Tis- 
sandier se  réveilla, 
ses  deux  compa- 
gnons étaient  morts, 
le  visage  violacé,  les 
lèvres  et  les  oreilles 
perdant  le  sang.  Le 
ballon  descendit  à 
une  allure  vertiçi- 
neuse  et  vint  s'éven- 
trer  sur  un  bouquet 
d'arbres  à  Cii-on 
(Indre). 

L'émotion    causée 
par  cette  catastrophe 
fut    considérable 
Paris  lit  aux  victi- 
mes    des     obsèques 
imposantes,  un  mo- 
nument leur  l'ut  élevé  au  Père-Lachaise  et  sur  la 
l)lacc  de  Ciron.  Une  souscription  publique  réunit 
plus  de  90.000  francs. 

Les  tableaux  de  Férat  prêtés  par  M.  Paul  Tis- 
sandier que  nous  reproduisons  ici,  quelques 
reliques  du  Zenith,  des  journaux  de  l'époque,  nous 
faisaient  revivi-e  ces  douloureux  souvenirs.  Et  le 
jour  où  fut  inauguré  le  Salon,  il  était  particulière- 
ment pénible  de  passer  devant  cette  partie  de 
l'Exposition  qui  rappelait  un  deuil  national,  au 
moment  même  où  tous  se  transmettaient  à  voix 
basse  la  nouvelle  encore  olficieuse  de  la  catastrophe 
du  dirigeable  République. 

Nous  avons  pu  également,  grâce  à  l'obligeance  de 
M.  le  D"'  Lafontaine,  exposer  les  actes  de  décès  de 
Sivel  et  Crocé-Spinelli,  extraits  des  registres  de  la 
mairie  de  Ciron  et  les  photographies  des  lieux  de 
l'atterrissage.  Le  D'  Lafontaine  avait  pu  également 
nous  apporter  des  récits  inédits  de  témoins  ocu- 
laires de  la  catastrophe.  M.  B...  c[ui  savait  le  départ 
du  ballon  de  Paris  et  qui  avait  observé  la  direction 
du  vent,  s'attendait  à  le  voir  passer  dans  le  pays. 
II  vit  le  ballon  apparaître  au-dessus  de  Cliitray  : 
il  commençait  déjà  à  être  très  élevé,  mais  le  maxi- 
mum d'altitude  fut  atteint  vers  Longefont  comme 
l'ont  attesté  les  bulletins  de  bord  lâchés  par  les 
aéronautes  et  dont  l'un  maculé  de  sang  figurait  à 
l'Exposition.  Le  Zénith  était  à  peine  visible,  on  le 
prenait  pour  un  ballon  d'enfant,  mais  avec  des 
jumelles,  on  pouvait  juger  que  c'était  un  ballon 
monté.  Le  Zénith  est  resté  stationnaire  pendant 
trois  quarts  d'heure  ou  une  heure.  Puis  au  moment 
où  il  est  arrivé  au-dessus  de  Cors,  il  a  commencé 
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la  descente  rapide  vers  Ciron  où  se  fit  l'atterris- 
sa?e.  Les  deux  cadavres  fureat  couchés  sur  la 
paille  dans  une  grange.  Le  ballon  qui  s'était  décliiré 
sur  les  arbi'es  fut  bientôt  détruit  par  les  visiteurs 
qui  voulurent  en  emporter  des  fragments  comme 
souvenir. 

A  cette  expédition  du  Zénith  se  rattachent  les  tra- 


de  faire  figurer  dans  notre  section  les  cloches 
de  Paul  Bert  qui  ont  servi  à  étudier  expé- 
rimentaleuicnt  la  dépression  barométrique  sur 
l'homme.  Ces  cloches  qui  sont  actuellement  à  la 
Sorbonnc  dans  le  laboratoire  de  Physiologie 
avaient  été  mises  à  notre  disposition  par  M.  le 
Professeur  Dastre.  Mais  leur  poids  n'a  pas  permis 


La  catastrophe  du  "  Zenith  ". 


vaux  de  Paul  Bert  qui  avaient  inspiré  les  prépa- 
ratifs de  cette  ascension  :  c'est  en  ell'et  en  parlant 
des  théories  de  Paul  Bert  sur  la  diminution  de 
pression    d'oxygène  que   Sivel.    Crocé-Spinelli    et 


Après  la  catastroplie  du  •■  Z.hUIl  "  :  les  deux  eercueils. 

Ti.s.siindier  avaient  demandé  à  Limousin  des  ballon- 
nets d'oxygène  dont  ils  n'eurent  du  reste  pas  la 
force  de  se  servir.  Nous  avions  fait  figurer  sur  une 
nacelle  obligeamment  prêtée  par  M.  Mallet  le 
dispositif  employé  sur  le  Zénith  pour  respirer 
loxygène  :  ballon  de  caoutchouc,  avec  tube  débi- 
tant le  gaz  par  un  flacon  barboteur  à  deux 
tubulures.    Nous   aurions   été   heureux   également 


de   les  transporter   ni   de   les   placer   utilement  à 
l'Expo-sition. 

Nous  avions  eu  également  le  désir  pour  compléter 
cette  exposition  rétrospective  de  faire  figurer  le 
ballon  le  Preiissen  avec  lequel  M.  Berson  a  battu 
le  record  du  monde  par  lo.Soo  mètres  d'altitude. 
M.  Berson  n'a  pu  réaliser  notre  vœu,  son  ballon 
ayant  été  promis  antérieurement  à  l'Exposition 
de  Francfort. 

A  cette  exposition  rétrospective  se  rapportaient 
également  quelques  ascensions  d'altitude  faites 
dans  un  but  sportif  et  nous  avons  rappelé  par 
des  graphiques  les  trois  meilleures  ascensions  de 
concours  d'altitude  de  l'Exposition  de  1900,  celle 
de  Jacques  Balsan  qui  a  établi  le  record  franc^ais 
par  8.858  mètres,  celle  de  Juchmès  qui  atteignit 
0.867  niètres,  celle  de  H.  de  la  Vaulx  qui  atteignit 
(3.820  mètres. 

Si  nous  exceptons  ces  trois  dernières  ascensions, 
nous  pouvons  dire  que  les  ascensions  d'altitude 
faites  jusque-là  avaient  presque  toutes  pour  but 
l'étude  de  phénomènes  météorologiques.  Mais, 
dans  les  ascensions  qui  atteignirent  les  altitudes 
les  plus  élevées,  les  aéronautes  éprouvèrent  des 
troubles  graves,  Glaisher  et  (]oxwell,  Berson  et 
Sui'ing  perdirent  connaissance  et  l'ascension  du 
Zénith  se  termina  par  une  catastrophe.  Aussi  l'ex- 
ploration de  la  haute  atmosphère  qui  comporte  de 
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grands  risques  pour  l'àéronaute  a  été  faite  depuis 
avec  grand  succès  par  les  Ijallons-sondes  d"Hermite 
et  Bezançon  qui  peuvent  atteindre  des  altitudes 
de  i4ooo  mèlres  emportant  des  appareils  enregis- 
treurs et  dont  M.  ïeisserenc  de  Bort  présentait  les 
modèles  et  les  résultats  dans  une  autre  partie  de 
l'Exposition. 

Les  ascensions  scientifiques  nous  ont  donc  lait 
connaître  les  dangers  que  rhom.me  courait .  dans 
les  altitudes  élevées.  Mais  la  nature  de  ces  troul)les 
et  leur  genèse  devaient  être  expliqués  par  d'autres 
expériences,  foites  en  ballon  à  moins  grande  hau- 
teur et  dont  le  but  était  purement  l'étude  des 
troubles  pliysiologiques  dans  les  altitudes.  C-e  sont 
ces  ascensions  dites  <■  ascensions  pliysiologiques  » 
que  l'Aéro  Club  a  patronnées  dans  ces  dernières 
années  et  dont  nous  avons  clierclié  à  rapporter 
l'iiistoire  et  les  résultats  dans  une  autre  partie  de 
notre  section. 


Exposé  des  travaux  scientifiques 

Ascensions  cV études  pli) siologiques 

Nous  avions  fait  appel  pour  l'organisation  de 
cette  i)ai'lie  de  la  section  aux  savants  français  et 
étrangers  ([ui  se  sont  (jccupés  de  la  physiologie 
des  altitudes.  Nous  avons  reçu  le  concours  le  plus 
dévoué  de  M.  le  professeur  von  Schroltcr  ide 
Vienne  I. 

M.  le  professeur  Dastre  et  le  regretté  pi'o- 
fesseur  Malassez  nous  ont  apporté  leur  ajipui. 
MM.  André  Maycr,  Stodcl.  IJonnier,  Hallion, 
Lucien  Camus,  Jacques  Soubies  nous  ont  apporté 
leur  collaboration  elfective  en  nous  adressant  des 
tloeunients. 

ÎNIalheureusenient  le  bref  délai  dans  lequel  nous 
avons  dn  organiseï'  la  section  nous  a  ])ri\és  de 
concours  ])récieux  et  en  particulier  de  ceux  de  M.  le 
professeur  Mosso  (de  Turin  i,  de  MM.  Tissot  et  Jolly 
<pii  ont  ])ien  voulu  s'intéresser  à  notre  tàclie  sans 
pouvoir  nous  apporter  leur  collaboration  en  raison 
des  vacances. 

Nous  nous  sommes  attachés  à  syntliétiser  les 
travaux  faits  en  ballon  depuis  1901,  année  où  le 
D'  Guglielniinetti  organisa  sous  la  direction  du 
D'  Hénocque  une  série  d'ascensicms  physiologiques. 
Depuis  cette  année,  l'Aéro-Club,  chaque  mois  à  des 
dates  fixes,  d'accord  avec  la  Fédération  aéronau- 
tique internationale,  organise  une  ascension  scien- 
tifique destinée  à  des  recherches  de  météorologie  et 
de  physiologie.  Nombre  de  chercheurs  y  ont 
participé  :  leurs  travaux  ont  été  très  fi-uctueux  et 
la  mise  au  point  a  été  faite  dans  le  très  remarquajjle 
travail  de  Jacques  Soubies  sur  la  Physiologie  de 
l'àéronaute. 

Nous  nous  sommes  efforcés  de  présenter  d'une 
façon  claire,  au  X)u]ilic,  les  modifications  suivies  par 
chacune  des  parties  de  l'organisme  dans  les  alti- 


tudes. Nous  avons  fait  représenter  ces  modifica- 
tions dans  des  tableaux  ou  dans  des  graphiques 
dont  nous  reproduisons  une  partie  ci-dessous. 


Recherches  sur  le  sang-.  — ^  Le  sang  contient  à 
l'état  normal  5.000.000  de  globules  rouges  par 
millimètre  cube.  Dans  les  altitudes,  cette  cjuantité 
de  globules  rouges  augmente:  il  y  a  hyperglobulie. 
Les  premières  constatations  de  l'hyperglobulie  ont 
été  faites  en  montagne  par  Viault  en  1890  dans  un 
voyage  au  Pérou  et  confirmées  ensuite  par  bon 
nombre  d'auteurs  qui  ont  observé  le  même  phéno- 
mène dans  les  montagnes.  La  même  vérification  a 
été  faite  en  ballon  par  Gaule  (1901),  et  par  les 
savants  groupés  par  M.  Guglielminetti  :  Bensaude, 
Jolly,  Calugareanu  et  Victor  Henri,  par  'Abdeidial- 
den,    von  Schrotter  et  Zuntz.  ' 

L'hyperglobulie  ne  fait  de  doute  pour  aucun 
de  ces  chercheurs  :  c'est  un  phénomène  constant 
dans  les  altitudes,  mais  son  interprétation  est  plus 
difficile.  S'agit-il  d'une  augmentation  du  nombre 
des  gloljules  rouges  par  formation  dei  nouveaux 
globules,  ou  s'agit-il  d'une  simple  apparence  d'iiy- 
pergiolnilie  dont  la  cause  est  à  trouver?  Des  ex- 
périences ont  été  instituées  pour  résoudre  ce 
problème.  Seul,  Gaule  a  admis  la  formation  de 
nouveaux  globules  rouges  ;  les  autres  auteurs  ont 
pensé  qu'il  y  a  peut-être  concentration  du  sang  par 
évaporation,  mais  rex[»lication  la  plus  plausible 
est  la  ré[tartition  inégale  des  globules  rouges  par 
des  phénomènes  vasomoteurs  dépendant  de  plu- 
sieurs facteurs:  froid,  lumière  intense,  fatigue,  acti- 
vité de  la  respiration.  Le  froid,  en  particulier, 
[)ourrait  amener  par  excitation  du  synipathique 
la  contraction  des  vaisseaux  périphériques  et  aug- 
menterait ainsi  le  taux  des  globules  rouges  dans 
chacjue  goutte  de  sang. 

11  fallait  donc  vérifier  d'aljord  si  le  sang  profond, 
le    sang  central  pi'is  au  cœur  subissait  la  même 
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augmentation  du  nombre  des  globules  rouges.  Les 
expériences  d'Armand  Delille  et  André  Mayer  ont 
montré  que  le  sang  du  ca^ur  ne  subissait  pas  cette 
augmentation  du  nombre  de  globules  rouges  dans 
l'altitude,  alors  que  le  sang  périj)hérique  présen- 
tait nettement  l'hyperglobulie. 

Jolly  a  fait  des  constatations  analogues  dans  son 
ascension  du  'j  juin  iyo5. 


Ascensions  d'altitude  au-dessus  de  6.000   mètres 
et  ascensions  physiologiques. 


DATES 


18  Juillet  i8o3 

18  Septembre  i8o4 

27  Juillet  i85o 

18  Novembre  i852 , 

5  Septembre  1862 

22  Mars  1874 

10  Avril  1875 

23  Août  1887 

11  Mai  1894 

4  Décembre   1894. 

24  Juin  1900  

16  Septembre  1900 
23  Septembre  1900 
23  Septembre  1900 

23  Septembre  1900 
9  Octobre   1900. . . 

8  Novembre  1900 . 

11  Juillet  1901 

3i  Juillet  1901 

10  Août  1901 

21  Novembre   1901. 

21  Novembre  1901. 
21  Novembre    1901. 

28  Novembre    1901. 

29  Novembre    1901. 

29  Juillet  1902 

12  Août  1902 

4  Octobre   1902. . . 

21  Février  1903.. . . 

24  Juin  1903 

6  Juillet  1904 

16  Juillet  1904 

7  Juin  190.5 

24  Décemljre    1906. 

29  Avril  1907 

1^'  Août  1907 

3  Juillet  î()()8 

9  Août  i(p() 


AERONAUTES 


Robertson  et  Lhoëst 

Gay-Liissac 

Barrai  et  Bixio 

J.  ^Yelsh  et  Green 

J .  Glaisher  et  Coxwell 

Sivel  et  Crocé-Spinelli 

G.  Tissandier,  Sivel  et  Crocé- 
Spinelli , . 


Jovis  et  Mallet 

Berson 

Berson 

H.  de  la  A'aulx  et  A'allot 

Jacques  Faure  

Jacques  Balsan  et  Godard. . . . 

Juchmès  et  Herbster 

H.  de  la  Yaulx  et  L.  Maison. 
Jacques  Balsan  et  Godard. . . . 
II.   de  la  Vaulx  et  Vallot 


Hal 


Berson  et  Sûring 

Berson  et  Sûring- 

Spelterini  et  Gaule 

Castillon  de  Saint-A'ictor 
lion  et  Tissot 

Maurice  Farmau,  Jolly,  Bonnier. 

Bacon ,     Calugareanu ,     Victor 
Henri 

Bacon,  Bensaude,  Du  Pasquier. 

H.    de    la    Vaulx,     Reymond, 
Portier 

H.    de    la    Vaulx,    Reymond, 
Tripet 

Castillon    de    Saint- Victor    et 
Tissot 


Richard  Knoller  et  Joseph  Va- 
lentin 


Heincke  et  Emdon 

Berson  et  von  Schrôtter 

Léon  Barthou,  M.  et  M™"  Lapic- 
que,  André  Mayer 

Castillon  de  Saint- Victor,  Jolly, 
Victor  Henri,  Langevin 

Castillon  de  Saint- Victor,  Jolly, 
Jaubert 

Usuelli  et  Crespi 

Farraan  et  Gaston 

Nicolleau,  Soubies,  Crouzon.. 

Omer-Decugis,  Crouzon,  Sou- 
bies   

I^uigi  Mina  et  Mario  Pïacenza. 


BALLONS 


L'Entreprenant , 


L'Etoile  Polaire (2. 800 ni3) 
Le  Zénith  (3. 000  m^).... 
Le  Horla   (1.600  m-').. . . 


Le  Phœnix. 


L'Orient  (i.o43  m^) 

Le  Samt-Louis  (3.ooom3; 
Le  ïouring-Club(  1 .843m3) 
L'Horizon  (3.3oo  m^) 


Le  Preussen  (8.400  m^) . 


Eros  .... 
Le  Titan . 


Quo  Vadis  . . 
Le  Centaure. 


Le  Preussen  (8.400  m^) 


Le  Centaure. 


Le  Centaure 

L'Aviator  (2.000  m^). 


Aéro-Club. 


Le  W^alhalla. 
L'Albatros. . . 


7.400 
7.O1O 

7.o3i) 
6.989 
8.838 
7.300 

8.600 

7.100 
7.930 
9.155 
3.900 
6.0O0 
8.858 
6.867 
6.820 
6.65o 
4.65o 
9 .  200 
lo.Soo 
5.3oo 

3 .  5oo 
4  5oo 


OBSERVATIONS 


Record  Anglais. 


Mort  de  Sivel  et  Crocé- 
Spinelli. 


Record  Français. 

Concours  d'Altitude  de 
l'Exposition  de  1900. 


Record  mondial. 


f  Ascensions  physiologi- 
000  >     ques    organisées   par 

,4oo| 

()00 


le  D'  Guglielminetti. 


5oo 

5oo 

800 

200 

.750 

.5oo 

.5oo 

.470 
.000 
,900 
,400 

.350 
,200 


Record  Autrichien. 


Record  Italien  officiel. 


Record  Italien  officieux. 
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De  plus,  Armand  Delille  et  André  Mayer,  La- 
picque   et  André   Mayer,    Victor   Henry    et  Jolly 


nous  reproduisons  ci-dessous  montrait  les  conclu- 
sions auxquelles  étaient  arrivés  les  auteurs  : 
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C  aacjawn  'Su  ^  juin  1905^ 
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ont   reconnu   ile   phénomène   vasomoteur    et  l'in- 
fluence du  Iroid  sur  l'hyperglobulie. 

Des    constatations  'analogues  ont  été  faites  par 
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Crouzon  et  Soubies  qui  nont  pas  constaté  l'hyper- 
globulie chez  un  cobaye  soumis  à  la  chaleur  et  dans 
une  atmosplière  sèche,  alors  que  l'hyperglobulie 
était  manifeste  cliez  les  cobayes  laissés  à  l'air  exté- 
rieur ou  dans  un  air  saturé  d'humidité. 

Il  paraît  donc  bien  démontré  aujourd'hui  que 
l'hyperglobulie  n'est  qu'apparente,  quelle  est  un 
phénomcne  périi)héri([U('  vasonioteur  dont  une  des 
causes  productrices  est  le  froid.  Les  planches  expo- 
sées dans  la  classe  i3  bis  de  physiologie  et  repro- 
duites ci-dessus  iiermettaient  au  public  de  com- 
prendre les  recherches  que  nous  venons  d'exposer. 

Les  recherches  sur  V hémoglobine  ont  abouti  à  la 
conclusion  que  le  taux  réel  ne  varie  pas  dans  les 
altitudes,  mais  que  les  modifications  apparentes 
sont  liées  à  l'hyperglobulie  relative  due  à  des  phé- 
nomènes vasomoteurs. 

Le  nombre  des  globules  blancs  ne  suit  pas  dans 
les  altitudes  l'augmentation  du  nombre  des  globules 
rouges. 

Le  dosage  des  gaz  du  sang  a  été  fait  par  Victor 
Henri,  Lapicque,  Hallion  et  Tissot.  Le  tableau  que 
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Jusqu'à  3.5oo  mètres,  O  et  CO^  contenus  dans  le 
sang  ne  suivent  pas  les  lois  de  la  dissolution  des 
gaz.  Ils  varient  en  sens  inverse  de  ces  lois. 

L'azote  suit  les  lois  de  la  dissolution  des  gaz. 

La  quantité  d'O  et  de  CO^  et  la  quantité  totale  des 
gaz  contenus  dans  le  sang  augmente  avec  l'alti- 
tude. 

La  pression  artérielle  étudiée  par  Hallion etTissot 
leur  a  semblé  invariable  quelle  que  soit  l'altitude. 
D'autres  auteurs  ont  trouvé  des  résultats  différents, 
n  semble  néanmoins  que  ces  modifications  de  la 
pression  artérielle  peuvent  dépendre  d'autres  cau- 
ses et  que  l'altitude  n'a  pas  d'influence  réelle  sur 
la  pression  artérielle. 

Les  échanges  respiratoires  dans  les  altitudes  ont 
fait  l'objet  de  belles  recherches  d'Hallion  et  Tissot 
qui  sont  exposées  dans  le  tableau  ci-dessous. 

Si  la  tension  de  l'oxygène  diminue,  il  y  a  meil- 
leure utilisation  de  cet  oxygène  et  le  coefficient  res- 
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piratoire  reste  le  même  :  la  quantité  d'acide  carbo- 
nique exhalé  reste  invariable. 

A  une  altitude  plus  élevée,  la  ventilation  pulmo- 
naire peut  suppléer  à  la  diminution  de  la  quantité 
d'oxygène,  puis  la  compensation  ne  se  fait  plus  et 
l'asphyxie  commence. 

La  force  musculaire  diminue  dans  les  altitudes 
et  le  travail  produit  une  fatigue  rapide  ;  dans  les 
altitudes  élevées,  la  torpeur  rend  le  travail  impos- 
sible et  rend  même  pénible  le  moindre  effort. 


LA  PREMIÈRE  EXPOSITION  INTERNATIONALE  DE  LOCOMOTION   AÉRIENNE         8; 


L'ouïe  est  modifiée  dans  les  altitudes.  Au  début 
d'une  ascension,  l'équilibre  aérien  dans  les  oreilles 
externe  et  moyenne,  la  compensation  tympanique 
se  réalisent  par  l'ouverture  de  la  trompe  d'Eustaclie 
et  les  aéronautes  connaissent  bien  ce  phénomène 
qui  se  traduit  par  un  petit  claquement  de  l'oreille 
facilité  quelquefois  par  les  mouvements  de  dégluti- 
tion. Puis  l'acuité  auditive  diminue  et  la  paracousie 
augmente,  c'est-à-dire  qu'il  y  a  développement  de 
l'audition  osseuse.  Pierre  Bonnier  a  noté  le  déve- 
loppement de  ces  troubles  dans  un  tableau  que 
nous  avions  exposé  et  que  nous  reproduisons  ici. 
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L'audition  aérienne  baisse  à  mesure  que  l'altitude 
augmente,  tandis  que  la  paracousie  s'exalte  très 
sensiblement. 

L'acuité  y/sueZ/e  est  plutôt  augmentée  en  ballon. 

La  sensibilité  semble  diminuée. 

Toutes  ces  modifications  de  l'organisme  s'accen- 
tuent dans  les  altitudes  élevées  et  leur  groupe- 
ment produit  un  comx)lexus  symptomatique  connu 
sous  le  nom  de  mal  en  ballon  identique  aux  trou- 


nasales  et  pulmonaires,  la  diminution  de  la  sécré- 
tion urinaire,  la  céphalalgie,  la  torpeur,  l'engour- 
dissement, enfin  une  sensation  de  bien-être  et  une 
tendance  au  sommeil  qui  précède  la  mort. 

Plusieurs  théories  expliquent  le  mal  en  ballon  ; 


Appareils  à  oxygène  utilises  dans  les  altitudes. 
(Ascensions  physiologiques  :  Oiner-Decugis,  Soubies,  Crouzon.) 

nous  ne  retiendrons  ici  que  deux  d'entre  elles  : 
1°  la  théorie  de  V anoxj-hémie  de  Paul  Bert  d'après 
laquelle  la  diminution  de  l'oxygène  est  la  seule 
cause  du  mal  des  altitudes.   Paul  Bert  put  vérifier 


r.cAuu)  d<. 


Diagramme  de  l'ascension  de  recherches  physiologiques  à  grande  altiUide  du  3  juillel  i;ii)H.  liallon  Walhalla 
(22.V>  m.  Ci;  pilote  :  .M.  Albert  Omer-Decugis  ;  observateurs  :  MM.  le  docteur  O.  C.i'onzon  et  le  docteur 
Jacques  Soubies.  Le  livre  de  bord  et  le  i)résent  diagramme  monireni  ((ue  le  i)ilote  a  lorl  bien  conduit  celte 
ascension,  amenant  progressivement  les  deux  observateurs  aux  alliludes  où  ils  pouvaient  faire  des  consta- 
tations et  des  expériences  intéressantes.  Le  dé|)art  eut  lieu  du  Parc  de  l'Aéro-Club  de  France  (coteaux  de 
Saint-Cloud)  le  3  juillet  à  4  ''  45  du  matin.  Altitude  maxima  après  vérification  des  instruments  au  bureau 
central  météorologique  sous  la  direction  de  M.  Angot,  directeur,  r).35«  mètres.  Atterrissage  sans  incidents 
à  10  h.  3o  du  matin  à  Broglie  (Eure).  Durée  :  3  li.  45-  Distance  :  n8  kilomètres. 


Mes  éprouvés  dans  les  montagnes  et  qu'on  appelle 
mal  des  montagnes.  C'est  ce  mal  en  ballon  qu'ont 
éprouvé  Biot  et  Gay-Lussac,  Glaisher  et  Coxwell 
et  enfin  Gaston  Tissandier,  Sivel  et  Crocé-Spinelli 
dan.s  l'ascension  du  Zénith  et  c'est  au  mal  en  ballon 
qu'ont  succombé  ces  deux  derniers  aéronautes.  Il 
consiste  dans  la  gêne  respiratoire,  la  perte  de  l'ap- 
pétit, les  nausées  et  les  vomissements,  la  perte  de 
l'énergie  musculaire,  l'accélération  du  pouls,  la 
congestion  veineuse  de  la    face  avec  hémorragies 


sa  théorie  dans  les  cloches  qu'il  fit  construire  et 
put  ainsi  conseiller  l'emploi  de  l'oxygène  aux 
aéronautes  du  Zénith  et  si  la  torpeur  letir  avait  per- 
mis d'utiliser  leur  provision,  la  catastroi>he  aurait 
été  évitée  ;  2"  la  théofie  de  Vdcapnie  d'a])rès  laquelle 
l'insuffisance  de  l'acide  carbonique  dans  le  sang 
(Mosso)  serait  la  cause  du  mal  en  ballon.  Il  y  aurait 
donc  lieu,  suivant  Agazzotti,  de  respirer  un  mélange 
de  l'i  o/o  de  CO^  pour  8^  o/o  d'oxygène  dans  les 
altitudcj. 
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Nous  avons  cherché  à  vérifier  cette  théorie  avec 
Jacques  Soubies,  dans  une  ascension  pilotée  par 
Omer-Decug^is  et  nous  sommes  arrivés  à  des  conclu- 
sions dillérentes  de  celles  d'Agazzotti  ;  l'oxygène 
pur  nous  a  paru  supérieur  au  mélange  d'acide 
carbonique  et  d'oxygène. 

Il  convient  aujourd'liui  dobserver  pour  l'inhala- 
tion de  l'oxygène  certaines  précautions  inconnues 
autrelbis  :  l'utilisation  des  appareils  à  détendeurs 
Draeger-Guglielminetti  permet  un  débit  régulier 
d'oxygène  à  la  quantité  de  i,  2,  3,  5  litres  par  mi- 
nute et  l'application  d'un  masque  communiquant 
par  un  tuyau  avec  le  détendeur  évite  à  l'aéronaute 
tout  ell'ort  pour  porter  à  sa  bouche  le  g-az  vivifiant. 
L'aéronaute  n'a  plus  à  craindre  que  la  torpeur  ne 


.Mas(|iic  c\  iléli'ndi'ur  l)rac(;('r-(înj;liclniinclli. 
(Exli'iiil  (le  Iduvraj^e  de  von  Scliri>ttci-  :  Hy/rienc  der  Aeronaiitih'  ) 

l'envahisse  et  ne  l'empêche,  comme  les  aéronautes 
du  Zénith,  d'utiliser  sa  provision  d'oxygène.  Les 
appareils  modernes  d'inhalation  d'oxygène  figu- 
raient à  l'exposition  sur  une  nacelle  à  côté  du  bal- 
lonnet d'oxygène  avec  le  disjiositif  ancien  dinhala- 
tion. 


Travaux  relatifs  à  la  physiologie  des  altitudes 

Nous  avons  pu  exposer  un  certain  nombre  de 
publications  relatives  à  la  physiologie  des  altitudes, 
mais  nous  pensons  plus  utile  de  publier  ici  non 
seulement  les  livres  exposés,  mais  encore  une  liste 
bibliographique  que  nous  croyons  complète  et  dont 
nous  devons  la  plus  grande  partie  à  la  thèse  de 
Jacques  Soubies  sur  la  physiologie  de  l'aéronaute, 
à  la  collection  bibliographique  de  M.  le  D"  Gu- 
glielminetti,  et  à  l'ouvrage  du  prolesseur  von 
Schrôtter  (de  Vienne)  :    Hygiène  der  Aeronaiitik . 
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rhyperglobulie  périphérique  pendant  les  ascensions  en 
ballon.  Société  de  biologie,  1907. 

Dastre.  —  Le  Mal  des  montagnes  et  la  Cure  d'altitude. 
jRevHc  des  Deux-Mondes,  1899. 

Dominici.  —  Sur  l'histologie  de  la  rate  normale  et  au  cours 
des  états  infectieux.  Archii'es  de  médecine  expérimentale 
et  d'anatomie pathologique,  1900  et  1901. 

Dubois  (Raphaël).  —  3Lal  de  m.er  et  mal  des  montagnes. 

Dubois    Raphaël).  —  Critique  de  l'acapnie. 

Durig.  —  Beilrage  zur  Physiologie  des  Menschen  in 
Hochgebirge.  Archii-  fiir  die  gesamte  Physiologie,  1906. 

Egger.  — ModiOeations  du  sang  dans  les  hautes  altitudes. 
Corresp.  Blaetter  J'iir  schweizer  Aerzle,  1892. 

—  Recherches  sur  l'influence  du  climat  d'altitude  sur  le 
sang.  Archiv.  fiir  expérimental  Pathologie  und  Pharmacie, 
189:- 

Egli-Sinclair.  —  Le  Mal  des  montagnes.  Revue  scientifique, 
1894. 

Eijkman.  —  Le  Sang  sous  les  tropiques.  Archiv.  fiir 
pathol.  .\natomie,  1892,  1893,  1896. 

Etienne    P.  .  —  Etude  sur  les  limites  de  l'air  raréfié,  1897. 

Exposition  de  1900.  —  Concours  d'altitude  du  23  sep- 
tembre. Livres  de  bord. 

Farman  »M.  .  ^  Trois  Mille  Kilomètres  en  ballon. 

Flammarion   Camille).  —  Voyages  en  ballon. 

Flemming.  —  Unfâlle  und  Rettungsmass  nahmen  auf  den 
Gebiete  der  Luftschifrfahrt.  Bericht  i'iber  den  L.  intcrna- 
tionalen  Kengress fiir  dos  Bettungstcesen  zu  Frankfart  a. 
Bd  I.  S.  186,  1908. 

Flemming.  —  Ueber  die  Arien  und  die  Verbreitung  der 
Lebens  Jahigen  mikroorganismen  in  der  atniosphure. 

— Zeitschrift  fiir  Hygiène  und  Infektions  Krankheilen,  Bd  58, 
S.  345,  1907. 

Foâ.  —  Études  sur  les  globules  rouges.  Gazette  de  l'Aca- 
démie royale  de  Tarin,  1880. 

—  Structure  des  globules  rouges.    Congrès  de  Pavie,  1887. 

Fodéra.  —  Influence  des  altitudes  sur  le  sang.  Arch.  di 
farmxicia  e  di  terapia,  1895. 

Fonvielle  de").  —  Influence  des  inhalations  de  gaz  oxy- 
gène. .\éro-Club  de  France,  1902. 

Fraenkel  et  Geppert.  —  Ueber  die  Wirkungender  verdiiunn  ter 
Liift  aaf  din  Organùsmus  ;  eine  expérimentale  Untersu- 
chang,  Berlin,  i883. 

Freybe.  —  PraktLsche  Welterkunde,  1906. 

Galeotti.  —  Les  Variations  de  l'alcalinité  du  sang  sur  le 
sommet  du  Mont-Rosa,  1904. 

Ganot.  —  Physique. 

Gaston.  —  Modifications  de  la  force  musculaire,  de  la  cir- 
culation et  de  la  respiration  en  rapport  avec  l'altitude, 
l'état  hygrométrique  et  la  température.  L' Aérophile,  1907. 

Gaule  i.I.  .  —  L'augmentation  des  globules  rouges  du  sang 
dans  l'ascension  en  ballon.  Académie  des  Sciences,  1901. 


Germe.  —  Recherches  sur  les  lois  de  la  circulation  pulmo- 
naire, suivies  d'une  étude  sur  le  mal  des  montagnes,  189.0. 

Gilbert.  —  Traité  de  pathologie  générale. 

Gottstein  et  Schœder.  —  L'Augmentation  des  globules 
rouges  dans  la  montagne  est-elle  vraie  ou  non?  Berliner 
klinischc  Wochenschri/'t,  1900. 

Grafflgny  (H.  de).  —  Récits  d'un  aéronaute. 

Graves.  —  Leçons  de  clinique  médicale. 

Gravitz.  —  Etude  clinique  et  expérimentale  sur  le  sang. 
Zeitschrift  klinische  Mcdicin,  1893. 

Gréhant.  —  Les  Gaz  di  sang. 

Hann.  —  Haudbrich  der  KUmatologic. 

Gross.  —  Die  Luftschifffahrt. 

Guglielminetti.  —  Le  Mal  de  montagne  et  le  Mal  en  ballon. 

Guglielminetti.  —  Club  Alpin  Français.  Bulletin  de  la  sec- 
tion des  Alpes-Maritimes,  1891. 

—  Douze  jours  au  sommet  du  Mont-Blanc. 

Guillemard  et  Moog.  —  Influence  des  hautes  altitudes  sur 
la  nutrition  générale.  Journal  de  physiologie  et  de  patho- 
logie générale,  1906. 

—  Observations  faites  au  Mont-Blanc  sur  les  variations  du 
sang  en  hautes  altitudes.  Jd.,  1907. 

Hallion  et  Tissot.  —  Recherches  expérimentales  sur  l'in- 
fluence des  variations  rapides  d'altitude  sur  les  gaz  du 
sang  et  sur  la  pression  artérielle.  Société  de  biologie, 
1901. 

Hann.  —  llandbuch  der  Kliinatologie. 

Hayem.  —  Le  Sang. 

Hénocque.  —  Recherches  sur  l'oxyhémogloljine.  Société  de 
biologie,  1886. 

—  Influence  de  l'ascension  à  3oo  mètres  sur  l'activité  de  la 
réduction  de  l'oxyhémoglobine.   Archives  de  physiologie, 

1889. 

—  Efl"ets  physiologiques  de  l'ascension  à  la  Tour  Eiffel. 
Société  de  biologie,  1900. 

—  Rapport  sur  les  observations  physiologiques  en  ballon. 
L'Aérophile,  1901.  Société  de  biologie,  1901,  26  novembre, 
6  et  20  décembre. 

Henri  (Vietori  et  Calugaréanu.  —  Examens  du  sang  au 
cours  d'une  ascension  ea  ballon.  Société  de  biologie,  19-31. 

Henri  (Victor)  et  Jolly.  —  Exauiens  du  sang  au  cours 
d'une  ascension  en  ballon.  Société  de  biologie,  1904. 

Hildebrandt.  —  Die  Luftschifffahrt  nach  ihrer  gescliichtli- 
chcn  und  gegenicârtigen  Entioicklung. 

Imfeld.  —  Sondage  du  sommet  du  Mont-Blanc. 

Jaquet.  —  Recherches  sur  l'influence  du  climat  d'altitude 
sur  le  sang.  Archiv  fiir  expérimental  Pathologie  und 
Pharmacie,  1897. 

Jaruntowski  et  Schrceder.  —  Les  Modifications  du  sang 
dans  la  montagne.  Munchcner  medic.  Wochenschrif't, 
1894. 

Jolly.  —  Examen  histologique  du  sang  au  cours  d'une 
ascension  eu  ballon.  Société  de  biologie,  1901. 

—  Rapport  sur  l'ascension  scientifique  du  7  juin  1900. 
L'.\érophile,  1905. 

Jolyet.  —  L'Azote  dans  le  sang  des  animaux  vivant  sur 
les  hauteurs.  Académie  des  sciences,  1892. 

Jolyet  et  Sellier.  —  L'iiyperglobulie  dans  l'asphj'xie  expé- 
riuientale.  Société  de  biologie,  1895. 

Jourdanet.  —  L'.\ir  raréfié  dans  ses  rapports  avec  l'homme 
sain  et  t'hoininc  malade,  18O2. 

—  De  l'Anémie  des  altitudes  dans  ses  rapports  avec  la 
pression  atmosphérique.  Revue  médicale.  i863. 

—  Le  Mexique  et  l'Am,érique  tropicale,  1864. 
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Kamiousky.    —    Dcr    ^'crmindcrte   Luftdruck    als   Ursache 

.  von  schweren  Erhvankiingcn.  Inaugural  Dissertation  Zu- 
rich, 1907. 

Karcher,  Veillon  et  Sutter.  —  Recherches  sur  l'influence 
du  climat  d'altitude  sur  le  sang.  Archiv  fiir  expcrimcntal. 
Path.  und  Pharmacie,  1897. 

Kronecker.  —  Le  jNIai  de  montagne.  Revue  scientifique, 
189Ô. 

—  Le  Mal  des  montagnes.  Académie  des  sciences,  1908. 
Kuss.  —  Altitude  et  eomljustions  intra-organiques-.  Aca- 

dcinic  des  sciences,  ujoo. 

La  Vaulx  (de).  —  Seize  Mille  Kilomètres  en  ballon. 

Langlois  et  de  Varigny.  —  Noui'cnu.x  Eléments  de  i)liysio- 
logie. 

Lapicque.  —  Diminution  de  l'hémoglobine  dans  le  sang 
rentrai  |)cndant  les  ascensions  en  ballon.  Société  de  bio- 
logie, 1904.  '  ■ 

—  Pliénoincnes  vasonioteurs  étudiés  par  le  manomètre  au 
cours  d'une  ascension  eu  Imllon.  Id.,  iyo4- 

Lapicque  et  André  Mayer.  —  1I\  perglobulie  périphérique 
sous  l'influence  du  froid.  Id.,  it)o'i. 

Layet.  —  Le  Mal  des  montagnes.  Revue  sanitaire  de  Bor- 

(Icnu.x,  iWO. 

Le   Gorgeu.    —   De    la  l'alliogénic  du   mal  des  montagnes. 

Thèse  de  lîordcaux,  ii)i>4. 

Lecornu.  —  l.a  Xtnignlion  aérienne. 

Lépine.  —  La  Cure  de  l'anémie  par  l'altitude.  Semaine 
médicale,  i8().S. 

—  Les  grandes  alliliidcs  ont  elles  quelque  utilité?  Id., 
i8(,)<). 

Lewinstein.  —  Efl'ets  de  la  dépression  atmosphérique. 
Eladcs  lie  Pli)-si()liigie,  iSyO,  Bd  65. 

Limousin.  —  Contrilmlion  à  la  pharmacie. 

Linke.  —  Moderne  J.it/tsrhiJJ/alirl . 

Lœwy.  —Du  Uole  de  ra(a[)nic  dans  le  mal  des  altitudes. 
Arch.  /Tir  Anal,  und  l'alhol.,  1H98. 

Lôwy  et  von  Schrôtter.  —  Zcilschrift  fiir  experimen- 
tclle  Pathologie  unil  'rtterajiie,  1905. 

Lôwy  et  Zuntz.  —  Ifanilbueh  lier  Sauei-sloJ)shera[iic. 

Lortet.  —  Deux  Ascensions  scientifiques  au  Mont-Blanc. 
Revue  des  cours  scienlijiijiies,  1S70. 

Malassez.  —  Thèse  iS-'5. 

—  Sur  la  mensuration  du  sang  en  globules  rouges,  règle 
globulimétrique.  Société  de  biologie,  1889. 

Marcano.  — De  Quelques  Causes  qui  font  varier  le  nombre 
et  les  dimensions  des  globules  rouges  du  sang.  Journal 
de  physiologie  el  de  luilliologie  générale,  1899. 

Marestang.  —  L'Hypciglobulie  des  pays  chauds.  Revue  de 
médecine,  1890. 

Marey.  —  Le  vol  des  oiseaux. 

Marie  (Pierre).  —  llyperglobulic  et  cyanose  tardive.  Société 
médicale  des  liôiiiliiu.x,  1896. 

Maupassant  (C.uy  dei.  —  De  Paris  à  Heyst  en  ballon. 

Mayer  (André).  —  Numération  des  globules  en  ballon  sur 
des  lapins  ayant  un  synii)athiquc  coupé.  Société  de  bio- 
logie, 1904. 

Mercier.  —  Les  Globules  rouges  et  l'altitude.  Archives  de 
physiologie,  1894- 
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et  la  composition  du  sang.  Cori-esp.  Blactter  fiir  schweizer 
Aerlzc,  1893. 

Mœdebeck.  —  Die  Luflschifffalirt,  Strasburg,  1906. 

Morat  el  Doyen.  —  Traité  de  physiologie,  1900. 

Mosso.  —  Kotes  sur  la  transformation  des  globules  rouges 
en  leucocytes.  Rcv.  deli  Academia  di  Lincei.  Rome,  1887. 


—  L'Acapnie,  1897. 

—  Physiologie  de  l'homme  sur  les  Alpes.  Tribune  médi- 
cale de  Paris,  1899. 

—  L'Acapnie  et  le  mal  des  montagnes.  Revue  générale  des 
sciences  pures  et  appliquées,  1899. 

—  E.vpériences  faites  sur  des  singes  avec  la  dépression  baro- 
métrique, 1904. 

—  E.vpériences  faites  sur  le  Mont-Rosa  en  respirant  de 
l'oxygène  pur  et  des  mélanges  d'oxygène  et  d'acide  carbo- 
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—  Le  Mal  des  montagnes  et  le  vomissement,  igoS. 
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Nadaud  (Gustave). —  Chansons. 

Nicolas.  —  A  propos  du  mal  des  montagnes.  Gazette  des 
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Payot.  —  Du  Mal  des  montagnes  considéré  au  point  de  vue 
de  ses  effets,  de  .sa  cause  et  de  son  traitement,  1881. 

Petit  (Henri).  —  Variations  de  la  pression  artérielle  dans 
les  marches  en  plaine  et  en  montagne.  Société  de  bio- 
logie, 1905. 

Peyrey.  —  Aux  capi'iccs  des  brises  folles. 

—  .Au  Jil  du  Venl. 

—  Les  premiers  homme.'i-oiseaux. 

—  L'Oùivre  de  l'Aéro-dlub  de  France. 

Physique  biologique  Traité  de).  —  D'Arsonval,  Gabriel 
Chauveau,  Marey.  Masson,  éditeur. 

Potain.  —  La  l'ression  artérielle. 
Proust.  —  Traité  d'hygiène. 
Quiserne.  —  Des  Polyglobulies.  Thèse,  1902. 
Regnard.  —  Les  Causes  du  mal  des  montagnes.  Société  de 
biologie,  1894. 

—  La  Cure  d'altitude,  1897. 

—  Le  Mal  des  montagnes.  Revue  rose,  1896. 

Renaut. —  Hématie.  Dictionnaire  encyclopédique  des  sciences 
médicales. 

Robin,   Binet   el  Du  Pasquier.  —  Echanges  respiratoires 

aux   hautes  altitudes.    Académie  de  médecine,  3  décem-! 

bre  1901. 
Saint-Martin  (G.  de).  —  Influence  de  l'ascension  en  ballon 

sur  la  composition  des  gaz  du  sang.  Société  de  biologie, 

191 14. 

Santos-Dumont.  —  Dans  l'air. 

Sarah-Bernhardt.  —  Dans   les  nuages,   impressions    d'une 

chaise. 
Saussure  (de).   —  La  Première  Ascension  au  Mont-Blanc. 

Schaumann  el  Rosenqvuist.  —  L'Augmentation  des  glo- 
bules rouges  du  sang  dans  les  régions  élevées  est-elle 
apparente  ou  réelle  ?  Archiv  fiir  gesamte  Physiologie, 
1897. 

—  Natiire  des  modilications  du  sang  aux  hautes  altitudes, 
Zcilschrift  fiir  Idinisclie  Medicin,  1897. 

Schrôtter  (von).  Elude  du  mal  des  montagnes,  1899. 

Schrôtter  (von).  —  Der  Sauerstoff  in  der  Prophylaxie  und 
Thérapie  dcr  Lufldruckerkrankungen,  1904. 

Schrôtter  (von).  —  Mal  d'altitude,  1902. 


LA   PREMIÈRE   EXPOSITION   INTERNATIONALE   DE   LOCOMOTION   AÉRIENNE 


87 


—  Influence  des  variations  d'altitude  sur  les  variations 
physiologiques  de  la  voix  et  de  l'ouïe. 

—  Ascensions  physiologiques  en  ballon.  1902. 

—  Hygiène  de  racronantique,  1919. 

Sellier.  —  Explication  de  la  richesse  en  hémoglobine  et  en 
hématies  du  sang  des  animaux  vivant  à  de  grandes 
altitudes.  Gazette  hebdomadaire  de  Bordeaux,  189^. 

—  Influence  de  la  tension  de  Vo.xygène  sur  V héinatopoièse  et 
les  combustions  respiratoires.  Thèse  de  Bordeaux,   1896. 

Silberer.  —  Grandzage  der  praktischen  Liftschifffahrt, 
1908. 

Silberer.  —  Die  Kunst  zu  fliegen,  1908. 

Soubies  iJacquesl.  —  Physiologie  de  Vaéronautc.  Thèse  de 
Paris,  190-. 

Soubies  (Jacques)  et  Crouzon.  —  Influence  de  la  pression 
de  la  température  et  de  l'état  hygrométrique  de  l'air  sur 
l'hyperglobulie  relative  pendant  les  ascensions  en 
ballon.  Société  de  biologie,  1907. 

Sully-Prudliomme.  —  Premières  Poésies. 

Tissandier   Gaston  1.  —  Histoire  de  mes  ascensions. 

Tissot.  —  Gaz  du  sang.  Traité  de  physiqus  biologique  de 
dArsonval,  Chauveau.  etc.,  1901. 

—  Influence  de  la  pression.  M. 

—  Action  de  la  décomposition  sur  la  proportion  des  gaz 
du  sang.  Société  de  biologie,  1902. 

—  Recherches  expérimentales  sur  l'action  de  la  décom- 
pression sur  les  échanges  respiratoires  de  l'homme. 
Id..  1902. 

—  Action  de  la  décompression  sur  l'intensité  des  échanges 
respiratoires  pendant  le  travail  musculaire.  Id.,  1902. 

—  La  Respiration  dans  une  atmosphère  dont  l'oxygène  est 
considérablement  raréfié  n'est  accompagnée  d'aucune 
modification  des  combustions  intra-organiques  évaluées 
d'après  les  échanges  respiratoires.  M.,  1904. 

Trabert.  --  Météorologie,  Leipsig,  1901. 

Tschudi  von  .  —  Instraktion  fiir  den  Ballonfiihrer,  1905. 

Vallot  J.  .  —  Sur  les  modifications  que  subit  la  respira- 
tion par  suite  de  l'ascension  et  de  l'acclimatement  à 
l'altitude  du  Mont-Blanc.  Académie  des  sciences,  1903. 

Van  Liebig.  —  Du  Mal  des  montagnes.  Wiener  medic. 
Blaetter,  1890. 

"Vaquez.  —  Note  sur  l'hyperglobulie.  Société  médicale  des 
hôpitaux.  1895. 

—  Modifications  du  sang  dans  la  cyanose  chronique. 
Société  de  biologie,  iSgS. 

Veillon.  —  Recherches  sur  l'influence  du  climat  d'altitude 
sur  le  sang.  Arcldv  fiir  expérimental  Pathologie  nnd  Phar- 
Tntwie.  189;. 

Viault.  —  Sur  l'Augmentation  considérable  du  nomlîre  des 
globules  rouges  chez  les  habitants  des  hauts  plateaux 
de  l'Amérique  du  Sud.  Académie  des  sciences,  1890. 

—  Des  Gaz  du  sang  chez  les  hommes  des  hauts  plateaux. 
Jd-,  i8gi. 

Viault  et  Jolyet.  —  Physiologie,  1898. 

"Weiss.  —  Précis  de  physique  biologique. 

Ton  fG.j.  —  Du  Froid  dans  les  hautes  régions  de  l'atmos- 
phère. L'.Aérophite,  iH</i. 

Zeppelin    von;.  —  Die  Luftschifjfahrt.  Stuttgart,  1908. 

Zuntz  et  Colinstein.  —  Richesse  variable  du  sang  en  élé- 
ments figurés.  Berliner  klinischeWochenschrift,  1886. 

Zuntz,  Lôwy,  Muller,  Caspery.  —  Hohenklima  und  Berg- 
wanderangen  in  ihrer  Wirkung  au/  den  meiischen.  190G. 


Instruments  exposés 

I»  Instruments  pour  l'examen  du  sang  -. 

Compte-globules  de  Malassez  (Sliassnie)   (i). 
Microscope  de  Stiassnic. 

2°  Instruments  destinés  à  la  mesure  de  la  pression 
artérielle  : 

Sphygmomanomètre  de  Potain  (Galante). 

Sphygmomanomctre  de  Potain  (Collin). 

Sphygmomanomètre  de  Potain  (Boulitte). 

Sphygmotonomètre  de  Bouloumié  de  Vittel  réunissant 
l'ampoule  de  Potain  et  le  doigtier  de  Gartner  (pression 
des  capillaires)  (Galante). 

Sphygmotonomètre  de  Bouloumié  (Boulitte). 

Sphygmomanomètre  de  Riva-Rocci  (Galante). 

Sphygmomanomètre  de  Riva-Rocci  avec  manomètre  à 
mercure  (Boulitte) . 

Sphygmomanomètre  du  D'  Ed.  Gros  (Galante). 

Sphygmomanomètre  de  Weiss  et  Bergonie  (Galante). 

Sphygmosignal  d«  Vaquez  (Galante). 

Sphygmosignal  de  Vaquez  avec  enregistreur  (Galante). 

Oscillomètre  sphygmonaétrique  de  Pachon  (Boulitte). 

Sphygmomètre  simple  (Boulitte). 

Sphygmomètre  à  3  patins  (Boulitte). 

Tonomètre  de  Gartner  (Boulitte). 

Achromatomètre  du  D'  Bloch  (Boulitte). 

Sphygmomètre  à  cadran  du  D'  Bloch  (Boulitte). 

Sphygmomanométrograplie  du  D'  Lagrange  permettant 
d'inscrire  la  pression  artérielle  <lc  l'homme,  appareil  por- 
tatif permettant  d'inscrire  la  pression  maxima  et  minima 
en  dehors  du  laboratoire  (Tainturier). 

Sphygmomanomètre  de  Laulanié  servant  à  déterminer  la 
pression  artérielle  de  l'homme  (appareil  de  laboratoire) 
(Tainturier). 

3°  Appareils  destinés  à  d'autres  études  sur  la  circu- 
lation : 

Sphygmographe  à  transmission  de  Marey  (Boulitte). 

Sphygmographe  direct  de  Marey  (Boulitte). 

Explorateur  des  battements  de  cœur  de  Marey  (Boulitte). 

Tubes  à  transmission  avec  soupapes  (Boulitte). 

Chronoscope,  boîtier  acier  (Boulitte). 

Série  de  3  stéthoscopes  en  ivoire  ù  3  pavillons  (Bou- 
litte). 

Phonendoscope  à  obturateur  tournant  (Boulitte). 

4°  Appareils  pour  l'étude  de  la  respiration  : 

Appareil  respiratoire  de  MM.  Chauveau  et  Tissot  destiné 
à  la  séparation  des  courants  d'air  inspiré  et  expiré  (Tain- 
turier). 

Spiromètre  Ch.  Verdin  (Boulitte). 

Pnéographe  (Boulitte). 

Pneumographe  de  Marey  (Boulitte). 

Pneumographe  en   aluminium  de  Cli.  A^'erdin  iBoulittel . 


(i)  Les  noms  entre  parenthèses  sont  ceux  des  fabricants. 
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Spiromètre  à  compensation  automatique  du  D"  Tissot 
pour  la  mesure  des  coefficients  respiratoires  et  pour  la 
mesure  et  l'inscription  du  débit  et  du  mouvement  respira- 
toire (Tainturier). 


5»  Appareils  pour  l'étude  de  la  force  musculaire  : 

Dynamomètre  (CoUin). 

Dynamomètre  simple  (Boulitte). 

Dynamomètre  totalisateur  de  Ch.  Henry  (Boulitte). 

6"  Appareils  pour  l'étude  de  l'ouïe  : 

Diapason  acoumétrique  de  Bonnicr. 

Diapason  de  Politzer  (Boulitte). 

Diapason  de  Politzer  avec  archet  (Boulitte). 

'j"  Appareils  pour  l'étude  de  la  sensibilité  : 

Esthésiomètre  de  Weher. 

Esthésiomètre    dynamométrique    modèle    Yerdin     (Bou- 
litte). 
Esthésiomètre  démontable  de  Manouvriez  (Boulitte). 
Esthésiomètre  de  Raffegeau  (Boulitte). 
Algomètre  de  Mac  Donald  (Boulitte). 
Algi-estliésimètre  de  Piéron  (Tainturier). 
Esthésimètre  dynamométrique  (Tainturier). 


8°  Appareils  enregistreurs  : 

Enregistreur  (Boulitte). 

Pied  support  n°  i  (Boulitte). 

Supports  de  côté  à  réglage  avec  excentrique  du  D""  Pa- 
chon  (Boulitte). 

Tambour  à  levier  à  petite  cuvette  (Boulitte). 

Tambour  à  surface  variable  du  D'  Paehon  (Boulitte). 

Tambour  à  levier  grande  cuvette  (Boulitte).    . 

Signal  simple  de  Marcel  Deprez  avec  réglage  Chauveau 
(Boulitte). 
Diapason  de  5oo  V.  D.  monté  sur  bâti  fonte  (Boulitte). 
Pile  sèche  Hydra. 

Chronomètre  électrique  indiquant  1/200  de  seconde,  la 
marche  et  l'arrêt  de  l'aiguille  se  fait  indifféremment  par 
un  passage  de  courant  ou  par  une  rupture  (Tainturier). 

Enregistreur  à  vitesses  variables  avec  régulateur  de 
Vickering  et  cylindre  de  iG  m.  de  diamètre  sur  40  cm.  de 
long  (Tainturier). 

Chariot  à  poulie  pour  cet  enregistreur. 

Signal  électromagnétique  de  Marcel  Deprez. 

Tambour  récepteur  de  Chauveau. 

ç)"  Appareils  à  inhalation  d'oxygène  Draeger-Gugliel- 
minetti  : 

Bouteille,  détendeur  et  masque  (Oxhydrique  française). 
Bouteille,  détendeur  et  masque  (Mathieu). 

D'  O.  Crouzon 
Secrétaire  de  la  classe  de  Physiologie. 
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Les    Instruments    de    mesure 
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Les  instruments  de  mesure  occupent  une  place 
très  imx^ortante  clans  la  locomotion  aérienne,  aussi 
tous  les  constructeurs  de  ces  appareils  avaient-ils 
tenu  à  la  présenter  à  la  première  exposition  inter- 
nationale de  locomotion  aérienne. 

MM.  L.  Leroy  et  C'"  exposaient  des  chronomètres 
et  des  clironographes  à  aiguilles  dédoublantes  et 
rattrapantes,  caractérisés  par  l'emploi  d'un  balan- 
cier compensateur  laiton-acier-nickel  du  à  INI.  Ch.- 
Ed.  Guillaume  et  assurant  à  ces  compteurs  de 
temps  une  remarquable  régularité  de  marche  à 
toutes  les  températui^es.  En  particulier  le  dispositit 
commandant  les  aiguilles  dédoublantes  et  rattra- 
pantes des  diU'érents  modèles  de  clironographes  de 
MM.  Leroy  et  C'"  est  d'une  simplicité  et  d'une 
sûreté  de  fonctionnement  bien  supérieures  à  ce  qui 
se  fait  dans  ce  genre  à  l'étranger,  et  justifie  la 
faveur  dont  ces  compteurs  de  temps  jouissent  main- 
tenant auprès  de  nos  chronométreurs  officiels. 

MM.  Leroy  et  G"''  avaient  également  exposé  un 
modèle  de  chronographe,  dont  l'idée  est  due  au 
comte  de  Lambert,  et  qui  permet  de  totaliser  les 
temj)s  d'envol  d'un  aéroplane.  Le  chronographe 
entre  en  marche  dès  que  ce  dernier  quitte  le  sol  et 
s'arrête  dès  qu'il  atterrit. 

Dans  ce  même  ordre  d'idées,  MM.  Chauvin  et 
Arnoux,  exposaient  un  indicateur  d'atterrissage  dont 


Fis 


I 11 (li cal  1-1  II'  d  iiHiTrissage. 


la  concej)tion  est  due  à  M.  Esnault-Pelterie,  et  ([ui 
])résente,  surra])j)ar('i]  précédent,  l'avantage  d'enre- 
gistrer en  même  temps  <{ue  les  durées  d'envol  d'un 
aéroplane,  tous  les  incidents  qui  se  sont  pi-oduits  à 


l'envolée  et  à  l'atterrissage.  Cet  apjiareil  (Tig.  ii  se 
compose  simplement  d'un  cylindre  enregistreur 
entraîné  directement  par  l'axe  du  barillet  d'un 
mouvement  d'horlogerie  sur  lequel  se  trouve  tendue 
une  feuille  de  papier.  Deux  masses  munies  de 
crayons,  placées  à  90"  l'une  de  l'autre  et  reliées  élas- 
tiquenient  à  deux  supports,  tracent  sur  le  papier  du 
cylindre  deux  traits  qui  deviennent  sinueux  .à 
chaque  envolée  et  à  chaque  atterrissage.  Get  instru- 
ment peut  être  fixé  sur  l'aéroplane  et  le  dispositif 
enregistreur  est  protégé  par  un  couvercle  qui  peut 
recevoir  à  ses  attaches  un  (il  de  plombage. 

Parmi  les  autres  instruments  exposés  par 
MM.  (Chauvin  et  Arnoux,  et  spécialement  destinés 
à  l'avialiou  et  à  l'aérostation,  il  convient  de  signaler 
les  suivants  : 

D'abord  un  moulinet  anémométrique  de  Robin- 
son,  nnmté  sur  roulement  à  billes  placé  dans  un 
bain  d'huile  et  destiné  à  mesurer  la  vitesse  du  vent 
sur  les  aérodromes.  Ge  moulinet  représenté  fig.  2 
doit  être  placé  dans  le  voisinage  de  la  piste  de  rou- 
lement à  l'extrémité  d'un   ])oteau  de  10  à  i5  mètres 


lig.  2.  —   MouliiK'l  aiicinoiiiélrique. 

de  liaulcni'.  Les  dimensions  des  bras  et  des  coquilles 
sphéricpies  ont  été  calculées  de  façon  à  ce  que 
chaque  tour  du  moulinet  corresponde  à  un  dépla- 
cement du  vent  qui  agit  sur  lui,  exactement  égal  à 
6  mètres.  Dans  ces  conditions,  il  suffit  de  compter 
le  nombre  de  tours  elfeetnés  ])ar  le  moulinet  pendant 
rintervalle  d'une  minute  ou  Go  secondes,  donné 
par  une  montre  à  trotteuse,  et  de  diviser  par  10  ce 
nombre  de  tours  pour  avoir  la  vitesse  du  vent  en 
mètres  ])ar  seconde.  Pour  pi)Uvoir  comi)ter  facile- 
ment même  à  grande  dislance  les  tours  du  moulinet 
l'une    des    coquilles   est    peinte   en   noir.    A  (in   de 
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rendre  très  sensible  le  fonctionnement  du  moulinet 
et  de  mettre  celui  ei  à  ral)ri  des  causes  d'erreurs 
dues  aux  variations  des  frottements  de  son  axe, 
celui-ci  a  été  monté  sur  roulement  à  Lilles  noyé 
dans  un  bain  d'huile. 

La  figure  3  représente  un  anémomètre  permettant 


Fig.  i.  —  Aiiriiioiiu-Irc. 

de  déterminer  la  vilesse  iiistanlanée  du  vent  en 
génc'i-al  eL  en  particulier  du  llux  d'air  produit  par 
1rs  hélices  aériennes  en  même  temj)s  que  la  direc- 
tion de  ce  (lux  d'air.  Cet  instrument,  dont  le  prin- 
ci[)e  est  dû  à  M.  Dalo/,  est  basé  sur  laction  de  l'air 
sur  une  s])lière  creuse,  action  qui  a  l'avantage  de 
toujours  passer  par  le  centre  de  cette  sphère  quelle 
(|ue  soit  riiicliiiaisoii  de  la  lige  à  l'extrémité  de 
lacpielle  celle-ci  est  lixée. 

La  force  antagoniste  à  l'action  du  vent  est  em- 
pruntée à  celle  que  la  ]»esanteur  exerce  sur  hi  sphère 
creuse,  et  comme  le  moment  de  cette  dernière  ])ar 
ra])poi't  à  l'axe  du  penduh-  est  égal  à  :  P/  sin  a 
(P  étant  le  poids  de  hi  splière,  /  la  longueur  du  pen- 
dule, et  a  l'angk'  qu'cHe  forme  avec  la  verticale  2)a.s- 
sant  jiar  l'axe  de  rotation i,  tandis  que  le  moment  de 
la  force  exercée  ]iar  le  vent  sur  la  sphère  est  égal  à 
F/  cos  ri,  il  en  résulte  que  la  tige  du  pendule  prend 
à  chaque  instant  une  position  telle  qu'on  a  : 
1*7  cos  a  =  P/sin  a.  D'autre  i)art,  la  force  F  que  l'air 
exerce  sur  la  sphère  étant  projioi'tionnelle  au 
carré  V-  de  sa  vitesse,  la  valeur  de  cette  vitesse  est 
déterminée  par  l'équation  d  équilibre  V  =  /«•  vPtgfl. 
L'échelle  de  l'instrument  porte  donc  une  graduation 
proportionnelle  à  y  Ptgv/. 

Dans  ces  conditions,  et  bien  que  cet  anémo- 
mètre puisse  servir  à  la  mesure  de  vitesses  du  vent 
comprises  entre  zéro  et  l'inilni,  le  modèle  établi  par 
MM.  Chauvin  et  Arnoux  a  été  étudié  pour  mesurer, 
avec  une  précision  suffisante  pour  la  j)ratique,  des 
vitesses  de  vent  comjtrises  entre  o  et  4o  mètres  par 
seconde.  Cette  dernière  est  celle  des  vents  d'ouragan 
et  de  cyclone.  Les  mouvements  du  pendule  sont 
d'une  remarquable  apériodicité  bien  que  l'instru- 
ment soit  dépourvu  de  tout  amortisseur.  Comme  le 


fonctionnement  de  cet  anémomètre  exige  que  le  plan 
d'oscillation  du  pendule  à  sphère  creuse  reste  tou- 
jours parallèle  à  la  direction  du  llux  d'air,  l'échelle 
divisée  de  l'instrument  et  son  support  sont  munis 
d'une  girouette  à  dièdre  et  d'un  axe  avec  roulement 
à  billes  pivotant  à  l'intérieur  d'une  poignée  cju'on 
peut  tenir  à  la  main  ou  fixer  sur  un  pied  photogra- 
phique un  peu  lourd.  Un  2>ctit  niveau  à  bulle  d'air 
fixé  à  la  partie  supérieure  de  l'anémomètre,  en 
avant  de  la  girouette,  permet  de  placer  dans  la  ver- 
ticale le  plan  passant  par  le  zéro  de  l'échelle  divisée 
et  l'axe  du  pendule  et  de  l'y  maintenir  pendant  la 
mesure. 

La  figure  4  représente  une  girouette  d'aviation 
étudiée  et  construite  également  par  MM.  Chauvin  et 
Arnoux.  Cette  girouette  placée  devant  l'aviateur 
l^ermet  la  mesure  des  différents  facteurs  qui  inté- 
ressent la  technique  de  l'aéroplane,  mesure  qui 
n'avait  pu  être  faite  jusqu'ici,  à  savoir  :  i"  l'angle 
d'attaciue  de  ses  surfaces  portantes  ;  a"  l'inclinaison 
en  o/o  de  rampe  ou  de  pente  de  la  trajectoire  suivie 
|»ar  l'aéroplane  ;  3"  l'inclinaison  de  ces  surfaces  por- 
tantes sur  l'hoi'izontale  ;  4"  enfin,  la  vitesse  de  l'aé- 
roplane par  rapport  à  l'air  autljiant.  Le  modèle 
exposé  com])renail,  à  pi'oprement  parler,  deux 
apj)areils  qui  seront  réunis  en  un  seul  dans  un 
nouveau  modèle. 

La  |)artie  mobile  de  l'instrument,  la  girouette 
lirojircmcnt  dite,  est  constituée  par  une  boîte  dont 
deux  des  parois  exposées  obliquement  à  l'action  de 
l'air  forment  entre  elles  un  dièdre  de  4<>"- 

A  1  intérieur  se  trouve  un  niveau  d'horizontalité 
à  liquide  coloré  analogue  à  celui  utilisé  dans  l'indi- 
cateur de  2)t'iite  pour  automobiles  de  MM.  Chauvin 
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(îiroui'l  II'  de  l'iivialcnr. 


et  Arnoux.  (^ette  boîte,  munie  d'un  axe  monté  sur 
roulement  à  Ijilles  parallèle  à  l'arête  d'attaque 
dièdre,  est  équilibrée  par  rapport  à  cet  axe  dans 
toutes  les  positions  qu'elle  peut  prendre,  à  l'aide 
d'un  contre-poids  ûxC'  à  l'extrémité  d'une  tige  reliée 
à  cette  arête. 

L'action  de  l'air  sur  les  deux  faces  du  dièdre  de  la 
girouette  maintient  constamment  le  plan  bissecteur 
de  celui-ci  dans  la  trajectoire  de  l'aéroplane,  tandis 
que  la  pesanteur  maintient  toujours  dans  le  plan 
horizontal  passant  par  l'axe  de  la  g-ii^ouette  le  niveau 
du  liquide  coloré  dans  son  tube  de  verre.  Si  ce  niveau 
co'incide  avec  le  zéro  de  la  graduation  (lequel  est, 
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par  construction,  contenu  dans  le  plan  bissocteui' 
ilu  dièilre  do  la  girouette),  la  trajectoire  suivie  par 
raéro[)lane  est  horizontale  ;  s'il  est  au-dessous  de  ce 
zéro,  raj)i:)areil  descend,  et  s'il  est  au-dessus,  l'aéro- 
plane monte.  La  graduation  de  l'échelle  fait  con- 
naître en  0/0  la  valeur  de  la  pente  ou  de  la  rampe 
que  suit  l'appareil.  Sur  la  gauche  de  la  girouette  se 
trouve  une  aiguille  montée  à  tmltement  dur  sur  la 
partie  de  l'axe  qui  est  fixe  et  qui  doit  être  réglée 
parallèlement  aux  surfaces  portantes  de  la  façon 
suivante  : 

On  incline  et  on  cale  l'aéroplane  clans  une  posi- 
tion telle  que  ses  surfaces  portantes  soient  horizon- 
tales en  s'aidant  pour  cela  des  indications  d'un 
niveau  à  bulle  d'air  ordinaire.  Puis,  la  partie  fixe 
de  l'axe  de  la  girouette  étant  montée  devant  l'avia- 
teur de  façon  à  ce  que  cet  axe  soit  sensiblement 
parallèle  aux  bords  d'attaque  des  surfaces  por- 
tantes, on  incline  le  dièdre  de  la  girouette  de  façon 
à  ramener  le  niveau  du  liquide  coloré  du  tube  de 
verre  à  hauteur  du  zéro  de  la  graduation  de  l'échelle 
divisée,  et  on  amène,  par  une  rotation  convenable, 
l'aiguille  fixe  de  fappareil  à  coïncider  avec  ce 
même  zéro,  ce  qui  a  pour  but  de  rendre  celle-ci 
parallèle  aux  surfaces  portantes.  Dès  lors,  lu 
girouette  est  réglée.  Le  déplacement  de  la  gradua- 
tion de  la  seconde  échelle  divisée  de  la  girouette 
devant  l'extrémité  de  l'aiguille  fixe  fait  connaître  à 
chaque  instant  la  valeur  de  l'angle  d'attaque  que 
font  les  surfaces  portantes  avec  la  trajectoire  suivie 
par  l'aéroplane. 

A  gauche,  se  trouve  une  boîte  identique  à  celle 
de  la  girouette,  munie  également  d'un  niveau  à 
liquide  coloré,  mais  cette  boîte  est  fixée  à  demeure 
sur  laxe  de  cette  dernière,  de  façon  à  ce  que  le 
niveau  du  liquide  coloré  coïncide  avec  le  zéro  de 
l'échelle  graduée  contiguë,  lorsque  les  surfaces 
portantes  de  l'aéroplane  sont  horizontales.  Dès 
lors,  le  déplacement  du  liquide  coloré  devant  la 
graduation  de  cette  échelle  fait  connaître,  en  0/0  de 
2)ente,  l'inclinaison  des  surfaces  portantes  sur 
l'horizontale  et,  par  conséquent  en  0/0  du  poids 
total  de  l'aéroplane,  l'elfort  strictement  nécessaire 
que  l'hélice  de  celui-ci  doit  développer  pour  main- 
tenir lesdites  surfaces  suivant  cette  inclinaison. 

Sur  le  coté  gauche  de  cette  dernière  boîte  se 
déplace,  devant  une  échelle  divisée,  l'aiguille  d'un 
anémomètre  à  sphère  creuse  équilil>rée  par  rap- 
port à  son  axe  de  rotation  et  avec  une  hn'ce  antago- 
ni.ste  produite  par  un  ressort  spiral.  Le  déplace- 
ment de  l'aiguille  devant  son  échelle  fait  connaître 
en  mètres  par  seconde  la  vitesse  de  l'aérojjlane  par 
rapport  à  1  air  ambiant  venant  frapper  la  sphère. 

La  figure  5  représente  le  contrôleur  de  vitesse 
angulaire  que  MM.  Chauvin  et  Arnoux  ont  spécia- 
lement étudié  pour  mesurer,  en  tours  par  minute, 
la  vitesse  angulaire  des  moteurs  ou  des  hélices 
d'aviation. 

Les  hélices  aériennes  exigeant  une  puissance 
mécanique  proportionnelle  au  cube  de  la  vitesse 
angulaire  qu  on  veut  leur  imprimer,  constituent  |)Our 
les   moteurs   qui   les   actionnent   un  dynamomètre 


d'une  remarquable  ju-écision,  dès  (pi'oii  afléterminé 
exijérimentalemcnt  et  une  fois  pour  toutes  le  coeffi- 
cient de  proportionnalité.  Il  suffira  d'avoir  sous  les 
yeux  un  bon  indicateur  de  vitesse  actionné  soit  par 
le  moteur,  soit  par  l'hélice  pour  être  immédiate- 
ment fixé  sur  le  bon  ou  mauvais  état  île  fonctionne- 
ment du  moteur  au  départ  de  l'aérojjlane.  Le  con- 
trôleur de  vitesse  angulaire  étudié  par  MM.  Chauvin 
et  Arnoux  est  basé,  comme  leur  contrôleui-  de 
vitesse  pour  automobiles,  sur  l'emploi  d'une  petite 
magnéto  à  induit  i'ixe  et  à  courant  alternatif  envoyé 


Fia 


ContivMeur  de  vitesse  anaiilaire. 


dans  un  petit  galvanomètre  thermique  à  fil  chaud 
qui  peut  être  fixé  soit  sur  la  magnéto  elle-même, 
comme  l'indique  la  figure  5,  soit  à  une  certaine  dis- 
tance de  celle-ci.  Le  modèle  de  la  figure  5  ne  pèse 
que  i,35o  grammes. 

MM.  Chauvin  et  Arnoux  ont  également  étudié  un 
autre  modèle  qui  permet,  en  outre,  de  totaliser,  à 
l'aide  d'un  compteur,  le  nombre  de  tours  corres- 
pondant à  un  parcours  donné,  en  air  calme,  et  par 
conséquent  de  déterminer  par  la  connaissance  de 
ce  nombre  de  tours  et  du  x^as  de  l'hélice  actionnée 
l'importance  du  recul  de  celle-ci.  La  magnéto  est 
entraînée  à  l'aide  d'un  petit  bracelet  de  caoutchouc 
par  deux  poulies  en  aluminium  calées,  fune  sur 
l'axe  de  la  magnéto,  l'autre  sur  l'axe  de  l'hélice. 

La   figure   6   représente  un  niodèh»  de  boussole 


Fis.  6. 


Boussole. 


apériodique    avec   carte    de     France   constamment 
orientée  par  l'aiguille  aimantée  et  destinée  à  être 
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2ilac'ée  au-dessus  de  l'avialeur  aussi  loin  que  pos- 
sible des  pièces  magnétiques  pouvant  Finduencer. 
C'est  ])i'('Ti sèment  cette  disposition  de  la  boussole 
au-dessus  de  la  tête  de  l'aviateur  qui  a  obligé  à 
retourner  la  carte  de  France  fixée  sur  l'aiguille 
aimantée. 

La  figure  7  représente  le  compteur  d  essence  de 
MM.  (jhauvin  et  Arnoux.  Ce  com})teur  permet  de 
totaliser,    en   même    temps    que    la    consommation 


\'\g.  7.  —  (l(iiii[>leui-  (1  fssi'iice. 

dessencc  (riiii  moteur,  le  nombre  de  tours  elTectués 
par  celui-ci  et  de  coiujiarer  l'une  à  l'autre.  Comme 
il  est  basé  sur  l'emjjloi  dune  petite  pompe  à  course 
^al•ial)l(^  (('llr-ci  pciil  scrvii'  à  puiser  l'essence  dans 
un  rcserv(jir  i)lacé  à  nu  iii\caii  inrcrieiir  à  celui  du 
carburateur  <lu  moteur. 

Enfin,  la  figure  S   reiiréscutc   le   i)ar'()iuctre  enre- 
gistreur'  (le   MM.  Chauvin    vA  Ariioux,  modèle  nou- 


Fiy.  S.         I>ii](iiiicli-c  (■ur('gislr<'nr- 

veau    qui    remédie    très    heureusement   à    certains 
inconvénients  des  modèles  actuels. 

C'est  ainsi  qu'aux  huit  ressorts  de  très  petites 
dimensions  placés  à  l'intérieui-  des  huit  boites  ané- 
roïdes, pour  équilibrer  l'cU'ort  de  près  de  i5  kilog. 
exercé  par  la  pression  atmosplK'ri(]ue  sur  les  fonds 
cannelés  de  cluHpu"  boite,  et  qui  rendent  constam- 
ment, sous  l'action  de  cet  ellort,  les  constructeurs 
ont  substitué  un  seul  grand  ressort  à  large  et  longue 
lame  d'acier  laminé  placé  à  rcxtéi-iew  des  cuvettes, 
et  qui,  en  travaillant  beaucoup  plus  loin  de  sa 
limite  d'élasticité,  met  les  indications  du  baromètre 
à  l'abri  des  causes  d'erreur  résultant  de  l'aHaisse- 
ment  continuel  de  chacun  des  petits  ressorts  ci- 
dessus. 

Un  autre  perfectionnement  est  celui  de  la  substi- 


tution à  la  feuille  à  diagramme  difficile  à  bien  fixer 
sur  le  cylindre  enregistrant  tournant  avec  le  mou- 
vement d'horlogerie,  d'une  manchette  de  papier 
formant  courroie  sans  fin  qu'il  est  extrêmement 
facile  de  metti-e  en  place  et  qui  est  entraînée  par  un 
mouvement  d'horlogerie  fixé  sur  la  platine  du  baro- 
mètre. 

Les  avantages  résultant  de  l'emploi  d'une  man- 
chette de  papier  sont  de  deux  sortes  :  d'abord  celle- 
ci  peut  faire  plusieurs  tours  sur  elle-même  sans 
(|u'il  y  ait  de  solution  de  continuité  dans  le  tracé  de 
la  courbe  barométrique,  et  ensuite  la  partie  visible 
tlu  diagramme  déjà  tracé  est  beaucoup  plus  consi- 
dérable qiu-  dans  les  dispositifs  oi'dinaires. 

La  manchette  de  papier  est  tendue  entre  deux 
cylindres  de  très  petites  dimensions  calés  l'un  sur 
Taxe  du  barillet  du  mou\'ement  d'horlogerie,  et 
l'autre  sur  un  axe  constamment  tendu  par  un  res- 
s(!rl.  L'emploi  de  l'axe  du  grand  ressort  du  mouve- 
ment d'horlogerie  comme  axe  du  cylindre  d'entraî- 
nement du  diagramme,  supprime  totalement  le 
j<'u  qui  se  produit  dans  les  engrenages  d'entraî- 
iieuienl  des  systèmes  ordinaires,  et  qui  fait  osciller 
constamment  le  diagramme  sous  la  i»lume  de 
l'enregisti-eur  dès  que  celui-ci  est  soumis  à  des 
tré[)idations. 

T/axe  du  bai-illet  effectuant  exactement  un  tour 
en  vingt-quatre  heures  entraîne  un  cadran  cylin- 
<li'i(pic  (di\isé  en  heures  et  quarts  d'heure,  comme 
celui  de  ({iielques  pendules  du  xvm''  siècle)  faisant 
connaître  l'heure  par  son  2'asS'''g't'  devant  une 
aiguille  Vwi'  et  réalise  ainsi,  sans  complication 
aucune,  un  heureux  mariage  du  baromètre  enre- 
gistreur et  de  la  pendule  de  cheminée. 

En  faisant  varier  le  diamètre  du  cylindre  d'entraî- 
nement <lu  diagrauiuu',  on  [jcut  l'aii-e  effectuer  à 
celui-ci  tlepuis  un  tour  en  huit  jours  jusqu'à  un  tour 
en  vingt-quatre  heures.  Les  constructeurs  sont 
nu^me  }»arvenus  à  faire  effectuer  au  diagramme  un 
tour  eouiplet  en  quatre  heures,  ce  qui  présente  un 
giand  intérêt  pour  les  applications  de  ce  nouveau 
baromètre  enregistreur,  au  contrôle  des  records  de 
liauleur  ])our  aéroplanes,  à  bord  desquels  les  varia- 
tions de  la  [tression  barométrique,  dont  l'amplitude 
est  nécessairement  plus  grande  qu'à  terre,  imposent 
un  dé])lacement  beaucoup  plus  rapide  du  dia- 
gramme enregisti'cur. 

I/aéronaute  qui  prépai'e  une  ascension  doit  se 
munir  d'appareils  qui  lui  permettent  de  s'assurer  à 
chaque  instant  de  la  hauteur  à  laquelle  il  est  par- 
venu et  de  se  rendre  compte  si,  à  un  moment  donné, 
il  monte  ou  descend. 

Les  instruments  les  plus  employés  à  cet  effet  sont 
ceux  de  la  Maison  Richard  de  Pai'is,  qui  a  créé  plu- 
sieurs types  de  baromètres,  spécialement  combinés 
pour  cet  usage,  et  un  instrument  qu'elle  a  dé- 
nommé :  Statoscope. 

Baromètres  Richard.  —  Selon  que  l'aéronaute 
désire  simplement  être  renseigné  sur  la  hauteur  à 
laquelle  il  se  trouve  ou  qu'il  veut  conserver  une 
trace  des  diverses  phases  de  son  voyage  aérien,  il 
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aura  recours  à  un  ba:romôtre  à  cadran  ou  à  un  cni'e- 


gistreur. 


Le  baromètre  à  cadran  le  plus  fréquemment 
employé  est  le  modèle  Goulier  [lig.  9),  qui  a  l'avan- 
tase,  sur  les  modèles  ordinaires,  d'avoir  une  erra- 
duation  proportionnelle  aux  hauteurs,  de  sorte 
que  la  sensibilité  est  la  même  sur  toute  l'étendue 


Biiroimtre  ;i  cadran. 


de  l'échelle.  Ce  modèle  se  fait  couramment  pour  des 
hauteurs  maximum  de  12.000,  3. 000,  4000,  5. 000 
ou  6.000  mètres;  on  le  met  habituellement  dans  un 
élégant  étui  de  cuir  jaune  avec  couvercle  qui  protège 
1  appareil  contre  tout  accident  quand  on  ne  s'en 
sert  pas. 

Pour  les  enregistreurs,  la  maison  Richard  pos- 
sède deux  modèles  très  dillérents.  L'un  est  le  type 
classique  et  officiel  dans  les  principaux  concours 
aéronautiques  1  coupe  Gordon  Bennctt,  grand  prix 
de  r Aéro-Club  de  Finance,  grand  prix  de  l' Aéro- 
Club  de  Xew-York,  etc.);  l'autre,  qui  est  plus 
récent,  a  la  préférence  de  certains  aéronautes  qui 
apprécient  tout  particulièrement  ses  dimensions 
restreintes  et  son  faible  poids. 

Le  baromètre  enregistreur  Richard  à  enregistre- 
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Fig.  10.  —  Baromètre  enregistreur. 

ment  continu  est  trop  connu  jtour  qu'il  .soit  néces- 
.saire  d'en  refaire  la  description  et  il  suffit  de  se 
reporter  à  la  figure  10  ci-contre  pour  le  remettre  en 
mémoire. 


Le  nouveau  modèle,  plus  léger,  dont  nous  don- 
nons égah'iuent  l'aspect  iiig.  11),  est  à  enregis- 
trement discontinu,  c'est-à-dire  qu'il  donne  une 
courbe  par  points,  le  pointage  se  faisant  toutes  les 


Fig.  II.  —  l'elit  bardiiirlrc  euregislreur. 

3o  secondes  ;  il  se  fait  soit  pour  2.400,  soit  2)our 
5.000  mètres;  il  fonctionne  dans  toutes  les  positions 
et  son  volume  très  réduit  permet  de  le  mettre 
facilement  dans  la  poche. 

Stafo.scope  ou  indicateur  de  marche  pour  ballons. 
—  Il  est  du  plus  haut  intérêt,  pour  l'aéronaute,  de 
savoir  s'il  monte  ou  s'il  descend,  et  cela  à  chaque 
instant.  Le  moyen  le  plus  em])loyé  dans  ce  but  con- 
siste à  jeter,  de  la  nacelle,  quelques  corps  légers, 
par  exemple  des  morceaux  de  papier  à  cigarettes, 
des  banderoles,  mais  il  arrive  souvent  que  les  ren- 
seignements donnés  par  ce  procédé  sont  erronés  par 
suite  de  la  présence  des  vents  perjjendiculaires  au 
sol  qui  sont  fréquents  dans  les  pays  de  montagnes. 

L'obscrviition  de  la  colonne  mercurielle  ou  de 
raiyuille  d'un  baromètre  anéroïde  donne  des  indi- 
cations  sûres  sur  les  mouvements  ascendants  ou. 
descendants  des  aérostats,  mais  la  difficulté  des 
observations  et  le  peu  de  sensibilité  de  ces  instru- 
ments ne  permettent  pas  d'avoir  des  données  inté- 
ressantes insfantanénient.  L'emploi  du  baromètre 
enregistreur  a  déjà  rendu  les  applications  de  cette 
méthode  plus  sures  et  plus  pratiques,  en  mettant 
sous  les  yeux  de  l'aéronaute  une  courbe  figurant  les 
variations  de  pression  atinijsphérique  et  permettant, 
par  conséquent,  de  voir,  d'une  manière  générale, 
les  déplacements  du  btdlon  en  hauteur;  mais 
l'échelle  communément  em])loyée  pour  ces  ap])a- 
reils  ne  permet  guère  de  voir  nettement  le  sens  du 
déplacement  qu'après  un  parcours  d'une  dizaine  de 
mètres. 

Il  était  à  dé.sirer  d'avoir  des  indications  nettes, 
précises  et  beaucoup  plus  rapides.  Le  statoscope 
Richard  résoud  parfaitement  le  problème. 

Cet  appareil  se  compose  essentiellement  d'un 
réci])ient  à  parois  éhistiques  mis  en  comuiuuication 
avec  l'atmosphère  par  un  tube  de  caoutchouc.  (^)uand 
on  interrompt  la  communication  avec  l'atmosphère, 
soit  en  bouchant  le  tube  par  un  petit  bouchon,  soit 
en  l'écrasant  entre  les  doigts  ou  avec  une  pince,  on 
enferme,  dans  le  i-écipient,  une  certaine  masse 
d'air  à  la  pression  du  moment.  La  pression  exté- 
rieure changeant  soit  par  suite  des  variations 
de  la  ])ression  atiuosplu-riiiue,  soit  à  cause  du 
changement  d'altitude,  l'éipiilibre  sur  les  deux  faces 
de  la  paroi  est  rompu,   et  il  y  a  déformation  de 
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cette  paroi  jusqu'à  ce  que  les  forces  élastiques  en 
jeu  viennent  rétablir  l'équilibi^e.  Cette  déformation 
considérablement  amplifiée  par  des  organes  méca- 
niques appropriés,  est,  en  dernier  lieu,  indiquée 
par  les  déplacements  d'une  aiguille  sur  un  cadran. 

La  sensibilité  de  ce  système  est  telle  qu'une  diffé- 
rence de  pression  de  i  millimèti'e  de  mercure  est 
traduite  par  un  déplacement  de  l'aiguille  d'environ 
25  millimètres. 

Les  statoscopes  simplement  indicateurs  ne  por- 
tent sur  le  cadran  qu'un  trait  de  repère  avec  lequel 
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Fig'.  12.  —  Slaloscopc. 

coïncide  l'aiguille  cpiaiid  I  apj)arcil  n'est  jjas  en 
marche.  Dès  qu'on  i)resse  le  tube  de  caoutchouc  et 
qu  on  lève  ou  baisse  l'instrument,  on  voit  l'aiguille 
se  déplacer  dans  un  sens  ou  l'autre,  et  cette  dévia- 
tion est  nelleiuent  accusée  pour  moins  de  i  mètre 
de  dilférence  de  niveau. 

Le  même  appareil  peut  être  utilisé  pour  mesurer 
la  vitesse  de  déi)laeemenl  du  ballon  suivant  la  ver- 
ticale. Pour  cela,  on  gradue  le  cadran  de  façon  à 
j)Ouvoir  ajjprécier  plus  facilement  et  plus  exacte- 
ment la  déviation  de  l'aiguille,  et  on  em[)orte,  en 
même  temps,  un  clu'onogi'a[)lie,  scjit  un  clirono- 
graphe  à  ]»ointage,  soit  une  simple  montre  à 
seconde.  Si  ou  met  le  elu-onographe  en  marche 
au  mouienl  même  où  on  l'erine  le  tulje  du  statos- 
cope,  il  sul'lit  de  lire  l'indication  de  l'aiguille  au 
bout  d'un  temps  tléterminé,  jiar  exemple  i5  ou 
3o  secondes,  jjour  avoir  la  vitesse  pendant  ce  te mjis, 
en  consultant  une  table  appropriée;  on  ne  peut  pas, 
en  elfet,  graduer  un  tel  appareil  directement  en 
vitesse  sur  le  cadran  parce  que  la  variation  d'alti- 
tude correspondant  à  une  variation  donnée  de  j^res- 
sion  atmosphéri([ue  change  avec  l'altitude. 

Ce  n'est,  d'ailleurs,  ])as  là  un  inconvénient,  car 
tout  aéronaute  em[)orte  toujours  un  baromètre  enre- 
gistreur qui  lui  donne  à  chaque  instant  l'altitude  à 


laquelle  il  se  trouve  et  il  lui  est  facile  de  consulter 
la  table  corres^^ondant  à  cette  altitude. 

Le  meilleur  éloge  qu'on  puisse  faire  de  cet  appa- 
reil est  l'appréciation  d'un  de  nos  plus  éminents 
aéronautes,  M.  Surcouf,  qui,  de  Berne,  a  envoyé  la 
lettre  contenant  les  lignes  suivantes  :  «  Au  cours 
des  exercices  militaires  de  la  compagnie  d'aérostiers 
que  j'installe  ici,  j'ai  pu  faire  l'essai  de  votre  statos- 
cope,  entr'autres,  pendant  une  ascension  libre  dans 
laquelle  il  m'a  rendu  les  plus  grands  services. 

«  Dans  ce  pays  où  les  vents  de  vallée  et  de  gorge 
sont  presque  toujours  perpendiculaires  au  sol 
(ascendants  ou  descendants),  votre  statoscope  seul 
put  me  permettre  d'éviter,  sans  hésitation,  des 
fausses  manœuvres  qui  auraient  pu  résulter  des 
indications  des  banderoles,  du  papier  à  cigarettes 
ou  de  tous  les  autres  moyens  barbares  basés  sur  les 
mêmes  principes...  » 

Manomètre  spécial  pour  ballons  dirigeables.  — 
Cet  ap[)areil  est  destiné  à  indiquer  à  chaque  moment 
au  pilote  la  pression  qui  règne  dans  l'enveloppe  de 
son  ballon. 

Son  poids  a  été  réduit  au  minimum,  toutes  les 
pièces  métalliques  ayant  été,  dans  la  mesure  du 
possible,  faites  en  aluminium. 

On  est  arrivé  ainsi  au  poids  de  720  grammes,  alors 
qu'avec  le  modèle  courant,  on  arrivait  à  i  kilogr.  5oo, 
et  ce  poids  est  très  faible  étant  donné  que  l'appareil 
a  un  diamètre  de  i5  centimètres,  permettant  des 
lectures  faciles  à  une  grande  distance. 

Il  est  gradué  habituellement  de  o  à  60  millimètres 
d'eau  et  son  mécanisme  est  le  même  que  celui,  bien 
connu,  du  manomètre  Richard  extra-sensible. 

Cinémomètre  extra-léger.  — •  Le  cinémomètre 
Richard  est  trop  connu  pour  que  nous  en  entrepre- 
nions la  description;  nous  rappellerons  seulement 
qu'il  indique  le  nombre  de  tours  par  minute  d'un 
arbre  ou  d'une  poulie.  Il  est  indispensable  dans 
la  conduite  des  ballons  dirigeables  et  des  aéroplanes 
pour  donner  à  chaque  instant  la  vitesse  propre 
du  moteur. 

C]omme  tous  les  appareils  destinés  à  l'aérostation 
et  à  l'aviation,  son  poids  a  été  réduit  au  minimum, 
puisqu'il  ne  pèse  que  i  kil.  3oo,  alors  que  le  modèle 
coui'ant  pèse  2  kil.  5oo. 

Clinométre.  —  Sur  la  demande  d'un  certain  nom- 
bre de  pilotes,  MM.  Richard  ont  été  amenés  à 
étalîlir  cet  appareil  indiquant  instantanément  les 
mouvements  de  roulis  et  de  tangage  d'un  aéronef. 

Son  poids  a  été  également  réduit  au  minimum  et 
un  dispositif  amortisseur  assure  la  stabilité  parfaite 
de  l'aiguille  sans  qu'il  en  résulte  de  paresse  dans  la 
commande  de  celle-ci. 
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La  classe  i5  de  l'Expositioa  Internationale  de 
Locomotion  Aérienne  était  réservée  à  la  Photogra- 
pliie  aéronautique. 

MM.  André  Schelcher  et  A.  Omer-Decugis,  pour 
donner  plus  d'intérêt  à  leur  section,  avaient  eu 
l'idée  d'agrémenter  leur  exposition  d'un  concours 
ouvert  à  tous  les  exposants. 

Un  règlement  aussi  détaillé  que  précis  fut  donc 
élaboré  par  les  organisateurs  et  ratifié  par  le  Comité 
de  l'Exposition.  Nous  devons  y  relever  les  particu- 
larités suivantes  : 

Art.  2.  —  ('  Les  épreuves  devront  représenter  des 
«  vues  de  la  terre  ou  des  nuages,  prises  d'un  ballon 
«  libre  ou  captif,  d'un  cerf-volant,  d'un  aéroplane 
«  ou  de  tout  autre  point  non  relié  au  sol  par  un  sou- 
«  tien  rigide. 

('  Seront  néanmoins  acceptées  les  photographies 
«  représentant  des  appareils  d'aérostation  ou  d'a- 
«  viation  offrant  dans  leur  ensemble^  un  caractère 
('  essentiellement  artistique. 

Art.  3.  —  «  Les  exposants  devront  indiquer  au 
«  bas  de  l'épreuve  le  titre  du  sujet,  le  nom  de  la 
«  région  qu'elle  représente  et  l'altitude  à  laquelle 
«  la  photographie  a  été  prise. 

Art.  8.  —  «  Une  médaille  de  vermeil  offerte  par 
«  i'Aérophile  ;  deux  médailles  offertes  i>ar  l'Aéro- 
«  Club  de  France;  une  médaille  d'argent  offerte  par 
«  la  Société  Française  de  Photographie  ;  une  mé- 
«  daille  offerte  par  le  Photo-Club,  seront  décernées 
«  aux  meilleures  expositions  présentant  un  intérêt 
<(  artistique  ou  documentaire. 

«  Un  Jury  spécial,  composé  de  personnalités  ap- 
«  partenant  aux  différentes  branches  de  l'Art,  sera 
«  chargé  de  décerner  ces  récompenses.  » 

A  ces  récompenses,  très  aimablement  mises  à  la 
di.sposition  des  organisateurs,  nous  devons  ajouter 
les  deux  médailles  de  bronze  offertes  l'une  ])ar 
M.  Maui-ice  Bucquet,  président  du  Photo-Club  de 
Paris,  lautre  par  M.  Sosthène  Pector,  secrétaire  de 
la  Société  Française  de  Photographie,  générosités 
bien  per.sonnelles  dues  sans  nul  doute  à  l'admira- 
tion de  ces  deux  éminents  membres  du  Jurv  devant 


cette   collection    unique    d'œuvres    d'un    nouveau 
genre. 

MM.  André  Schelcher  et  Omer-Decugis  grou- 
pèrent dans  les  deux  salles  mises  à  leur  disposition 
par  la  Commission  Executive  du  Salon  de  l'Aéro- 
nautique toutes  les  oeuvres  qui  leur  avaient  été 
adressées  de  France  et  de  l'Étranger. 

(]ette  exjiosition  de  Photographie  Aéronautique 
contribua  largement  pour  sa  part  au  très  grand 
succès  de  la  Section  Scientifique  dont  elle  formait 
une  des  parties  les  plus  visitées. 

Au  point  de  vue  artistique,  nous  ne  pouvons 
mieux  faire  que  de  reproduire  fidèlement  les  ré- 
flexions fort  originales  que  notre  Salon  de  Photogra- 
phie à  inspirées  à  M.  Arsène  Alexandre,  l'éminent 
conservateur  du  Musée  de  Compiègne.  De  l'article 
de  «  Comœdia  »  intitulé  :  LArt  et  l'Ai/',  nous 
extrayons  les  lignes  suivantes  : 

«  Ce  qui  frappait  le  spectateur  à  l'exposition 
«  aérienne,  dans  les  pliotographies  de  M.  Omer- 
«  Decugis  et  de  M.  Schelcher  —  je  mets  à  part 
«  celles  de  M.  Spelteriiu,  très  belles  en  tant  que 
«  x^hotographies,  mais  d'un  caractère  spécial,  dont 
«  je  parlerai  plus  loin  —  c'est  qu'elles  étaient  par 
«  elles-mêmes  des  œuvres  d'artistes,  mais  aussi 
«  qu'elles  étaient  un  très  curieux  et  très  neuf  moyen 
«  de  contrôle  des  œuvres  d'art. 

«  Il  est  évident  que  même  s'ils  ne  s'en  doutent 
«  i)oint  ou  s'ils  récusent  le  qualificatif  par  modestie, 
«  MM.  Schelcher  et  Omer-Decugis  sont  des  artistes. 
«  Ce  n'est  pas  pour  le  plaisir  de  faire  une  photo- 
«  graphie  en  ballon  qu'ils  ont  opéré,  etleur  objectif 
«  n'a  pas  été  braqué  sur  un  point  au  hasard. 

«  M.  Omer-Decugis,  entre  mille  aspects  qu'il  prit 
«  des  villes  par-dessus  lesquelles  il  passa,  prit  tou- 
te jours  ceux  qui  se  composaient  immédiatement  le 
«  mieux  à  sa  vue,  avec  une  signification  frappante, 
«  et  un  beau  dessin.  Par  exemple,  tout  le  Paris  rela- 
«  tivement  nouveau  qui  se  groujte  autour  du  Sacré- 
ce  OjRur,  ou  encore  ce  Paris  somptueux,  moderne  et 
«  pourtant  déjà  fortement  empreint  d'une  pensée 
«  d'histoii'e  qui  rayonne  autour  de  l'Arc  de  ïriom- 
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«  i)]ic.  Rien  n'évoque  mieux  l'idée  Napoléonienne 
«  —  les  conséquences  posthumes  d'une  idée  si  l'on 
«  veut  —  que  le  plan  de  ce  quartier  de  VEtoile. 
«  Nous  voyons  là  comment  une  inspirationsoudaine 
<'  et  forte  aura  des  cllets  loi^iques  bien  longtemps 
«  après  la  manifestation  première.  Au  contraire, 
«  dans  le  Paris  faubourien,  le  Sacré-Cœur  s'est 
«  ajouté  après  coup.  C'est  une  excroissance  qui 
«  s'est  posée  en  un  point  culminant,  parce  qu'il 
('  n'était  pas  encore  occupé  })ar  hasard.  Aussi,  cette 
«  nappe  de  maisons  qui  s'étale  aux  pieds  de  la  Ba- 
«  silique  n'a  même  pas  la  régularité  des  remous 
«  après  le  jet  de  ce  [)avé  formidaljle.Rien  que  conl'u- 
«  sien,  absence  de  plan,  absence  d'art. 

«  Dans  les  ]ihotographies  de  M.  Schelcher,  très 

remarcjuable  originalité   quant  au  choix  du  point 

de  vue.  Cette  Tour  Killcl  vue  en  raccourci,  autour 

de  laquelle  les  allées  du  CJiamp-de-Mars  se  con- 

toui'nent  en  un  grand  hrctzel,  est  une  des  choses 

les  plus  curieuses  qu'on   puis  e  voir  et  les  plus 

expressives  de  notre  temps.  11   fallait  de  l'esprit, 

«  du  goût  et  (k^  la  dé'cision  [)oui- prendre  ce  point  de 

«  vue.  Et,    si  vous    le   rapprochez  des  autres  illus- 

«  trations  reproduites,  le  château  de  Chantilly,  saisi 

«  d'une  altitud(>  de   too   uu-tres,  et  le  Panthéon  de 

«  4"'<>  mètres,  \ous  coucliircz  que  M.  Schelcher  est. 

M  ou  s'est  montré,  un   excellent  juge  d'architecture. 

«  Il  a  pris  ses  clirlK-s  juste  au  (|uai*t  de  seconde  où 

«  les  obji'ts    se    prc'sciilaicnl     avec  leur  maximum 

«  d'éloquence  et  avouaient  leur  époque  avec  le  plus 

«  de  sincéritc'. 

«  Par  exemple,  l'ensemble  du  (]hamp-de-Mars 
«  avec  la  Tour  est  d'un  dessin  «  art  nouveau  »  le 
«  plus  complet  t[ue  l'on  puisse  souhaiter,  et  rien 
«  n'est  plus  conforme  aux  vues  architecturales  de  la 
«  lia  (lnx\iir  siècle  cpu'  la  grande  vue  du  Panthéon. 
«  Seulement  je  gagerais  que  le  second  ensemble  fut 
«  beaucoup  plus  voulu  i)ar  l'architecte  que  le  pre- 
«  mier.  Si  l'auteur  du  tracé  des  jardins  du  Champ- 
«  de-Mars  avait  pr(''\  u  (|u'on  pourrait  voir  son  ohi- 
«  vre  de  45o  mètres  de  hauteur,  il  aurait  certaine- 
('  mentmodilié  cet  ornement  un  peu  comique,  ^'ous 
«  répondrez  qu'il  savait  ({u'on  verrait  son  dessin  du 
«  haut  de  laTour  elle-même '.Veuillez  réfléchir  que, 
«  de  là,  on  ne  le  voit  jauuiis  que  d'au  côté  à  hi  fois. 
n  tandis  (jue,  de  l'ac'rostat,  on  le  critique  dans  tout 
«  son  développement. 

«  Ainsi,  ces  ])hotographies  aériennes  sont,  comme 
«je  vous  le  disais,  un  merxcilleux  moyen  de  consta- 
«  tation  des  uHivres  d'art,  édifices  ou  villes  totales. 
«  Elles  sont  si  complètes,  si  éloquentes,  qu'il  a  été 
«  possible  à  un  d'il  exercé  de  dire  exactement,  — 
«  d'après  le  microscopique  pointillé  que  laissèrent 
«  les  automobiles  de  l'avenue  sur  la  plaque  sensible 
«  —  quels  étaient  le  jour  et  l'heure  où  le  cliché  avait 
«  été  pris. 

«  L'on  a  pu  encore  voii'.  aux  Champs-Elysées, 
«  dans  les  photographies  que  MM.  Omer-Decugis  et 
«  Schelcher  prirent  au  cours  de  leurs  2»romenades 
«  au-dessus  de  ^'ersailles,  de  Chantilly,  de  Fontai- 
«  nebleau,  d'Orléans,  de  Milan,  de  Compiègne, 
<i   quelles    étaient    les    caractéristiques   des     villes 


«  construites  par  des  artistes,  ou  sur  la  volonté 
«  d'vin  maître  artiste,  ou  servi  ])ar  des  artistes,  et, 
«  en  les  comparant  à  celles  qui  furent  construites 
«  au  hasard,  ou  par  des  personnalités  ou  des  con- 
«  grégations  vulgaires,  d'établir  les. plus  intéres- 
«  sauts  rapprocliements. 

«  On  pourrait  croire  qu'il  est  indifférent  de  vivi'e 
«  dans  les  unes  ou  dans  les  autres,  pourvu  qu'on 
«  y  vive  bien.  Mais  il  est  au  conti'aire  infiniment 
(1  probable  qu'o/j  ne  peut  pas  vivre  bien  dans  une 
«  ville  qui  n'est  pas  d'un  dessin  satisfaisant.  Doi'é- 
«  navant  vivre  à  terre  ne  sera  ])lus  suffisant.  Il 
(I  faudra  tenir  compte  des  rectifications  qui  pour- 
«  ront  venir  des  explorateurs  aériens  ou  tout  sim- 
«  plenu-nt  des  touristes  ordinaires.  Je  n'ai  pas  la 
<'  })lace  nécessaire  pour  vous  démontrer  ici  par  des 
('  exemples  que  les  agglomérations  confuses  n'abri- 
n  tent  elles-mêmes  que  des  esprits  confus,  et  qu'en 
«  revanche,  les  villes  dessinées  par  un  grand  dessi- 
«  nateur  sont  elles-mêmes  génératrices  de  purs  et 
«  imbles  artistes.  Mais  ne  suffit-il  ])as  de  penser  à 
'  Elorence,  entre  tant  d'autres  ?  Pour  l'exemple 
n  opposé  vous  n'auriez  que  l'embarras  du  choix. 

"  Loi'sque  Baudelaire  écrivit  son  article  profond, 
«  précurseur,  sur  l'invention  alors  naissante  de  la 
((  ]»lH)t()gTa[)liie,  il  comprit  à  ])eu  près  toutes  les 
«  conséquences  de  cette  invention  :  la  place  qu'elle 
c<  prendrait  dans  la  vie  bourgeoise  tout  comme  dans 
"  la  vie  artistique,  les  ressources  mêmes  qu'y  cher- 
«  cherait  la  sensibilité.  Toutefois,  il  n'entrevit  pas 
('  ra])plication  que  nous  admirons  aujourd'hui  ;  le 
«  conlnMc  supérieui-  des  travavix  de  nos  bâtisseurs 
«  de  monuuients  ou  de  maisons.  Il  ne  pouvait  y 
«  penser  parce  que  d'abord  il  ne  s'occupait  point 
c  d'une  hy[)othèse  que  l'on  pouvait  alors  considérer 
(I  comme  chimérique,  la  possiJjilité  de  se  diriger  et 
«  de  se  maintenir  dans  les  airs,  mais  aussi  parce 
<■  que  son  opinion  était  certainement  faite  sur  les 
«  villes  modernes  sans  avoir  besoin  pour  cela  de 
«  monter  en  ballon,  —  par  la  pensée. 

«  Les  architectes  de  jadis  peuvent  soutenir  vie- 
il torieusement  cette  é])reuve,  que  nous  trouverons 
«  certainement  au  désavantage  des  architectes  ac- 
('  tuels.  Les  ])remiers  ne  se  contentaient  pas  de 
<'  concevoii-  un  édifice  plus  ou  moins  réussi.  Ils 
«  voulaient  encore  qu'il  fût  en  harmonie  avec  les 
«  lignes  de  la  contrée  même  à  laquelle  il  était  des- 
«  tiné.  Ils  le  faisaient  pour  un  pays,  pour  une  ville, 
«  pour  un  emplacement  déterminé,  dont  il  devenait 
«  ensuite  un  crime  artistique  de  déranger  quelque 
«  détail,  quelque  aspect  que  ce  fût.  Cette  préoccu- 
«  pation  est  absolument  étrangère  aux  architectes 
(I  de  notre  époque.  Ils  ne  se  soucient  que  de  faire 
«  de  la  bâtisse,  d'obtenir  de  nouvelles  comman- 
«  des,  quelques  titres  académiques,  —  et  c'est  ainsi 
«  que  telle  «  création  »  célèbre  de  la  fin  du  xix''  siècle 
(I  ou  du  commencement  du  xx^,  fera  certainement 
(I  très  mal,  vue  du  ciel. 

«  Or,  du  ciel  il  faut  maintenant  tenir  compte.  Les 
V  artistes  devront  ajouter  la  connaissance  de  l'es- 
«  thétique  de  l'air  à  toutes  celles  qu'ils  devraient 
«  connaître. 
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«  Ils  y  trouveront  des  i*essources  inconnues  en- 
ce  core  à  présent.  Les  photographies  de  Spelterini 
«  donnaient  un  aperçu  de  ce  que  pourront  éprouver 


«  ges,  ou  même  simplement  des  foules,  des  ameu- 
te tements,  des  combats  de  nuées  qui  étaient  d'une 
ft  beauté  singulière.  Que  devait-ce  être  avec  la  cou- 
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«  d'impressions  sublimes  les  premiers  peintres  qui 
"  jjFofiteront  des  nouveaux  moyens  de  locomotion 
«  pour  enrichir,  par  exemple,  le  genre  du  paysage. 
'<  Il  y  avait  des  ensembles  de  cimes  mêlées  de  nua- 


«  leur,  quand  le  camaïeu  photographique  était  déjà 
«  si  passionnant  ?  De  nouveaux  spectacles  seront 
«  oll'erts  par  notre  vieux  globe. 

«  Ne  souriez  point.    La  vie  aérienne  ne  tait  [  i  ; 
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«  commencer,  mais  elle  aura  ses  pcinti'cs.  On  voit 
«  très  bien  un  (]laude  Monet  de  l'avenir.  Et  ces 
«  peinti'cs  seront  tenus  d'ajouter  la  science  à  leur 
«  sensation. 

«  Je  reviens,  après  cette  excursion  dans  les  nua- 
«  ges,  nullement  chimérique  du  reste,  aux  belles 
«  photographies  qui  m'ont  suggci'c  des  réflexions 
«  c[ue  je  crois  utiles  quant  au  contrôle  et  à  la  recti- 
«  fication  de  l'œuvre  d'art  que  devrait  toujours  être 
«  une  ville  Et  il  ne  serait  j)as  étonnant  que  les 
«  voyageurs  de  demain,  lors(£u'iLs  entreprennent 
«  quelque  expédition  dans  les  airs,  puissent  dire  : 
«  Ne  descendons  [)as  dans  cette  ville-ci.  Elle  est 
«  vraiment  trop  mal  dessinée.  » 

M.  Arsène  Alexandre  qu'intéresse  davantage 
l'esthétique  des  villes,  a  néanmoins  fait  l'éloge  du 
paysagiste. 

M.  le  Capitaine  Spelterini  a  exposé  onze  tableaux, 
véritables  ijaysages  de  montagnes,  pris  au  cours  de 
ses  ascensions  au-dessus  des  liauts  sommets,  voya- 
ges hardis  et  impressionnants  dans  lesquels  il  s'est 
spéciali.sé.  Le  Ce/vin,  qu'il  domina  en  quittant  Zei-- 
matt.  Fia  Jiniu-fi-aii ,  k-  (ilaricr  (l'Ei<>-or,  le  Rottiuil 
et  VAIclschhori)  IVanciiis  lors  de  sa  traversée  des 
Alpes  Bernoises  en  i()o4.  La  Mrr  de  (i/arc,  les 
Ai<>uill('s  (lu  Dru  cl  du  Cirant  et  le  (i/acirr  du 
Moiil-liliiiic,  sur  lcs(picls  le  «  Siriiis  «  plana  au  (h'- 
part  de  (Hiainonix,  en  njoc). 

Aux  chaos  montagneux  font  pendant  les  plaines 
sablonneuses  du  DrsrrI  d'Arabie,  le  Caire  et  la 
curieuse  Mns(/aée  El-AselnHif,  précieux  souvenirs 
de  sa  «  campagne  d'Egypte  »  en  i<)o4. 

M.  Antonin  IJoulade  présente  dans  une  vitrine 
j)ailaitement  appi-opriéc  soixante-douze  épreuves 
l»ositives  sur  verre,  prises  à  bord  de  ballons  libres. 
Les  sujets  en  sont  divers,  iiqirésentent  des  villes, 
des  paysages  du  centi'e  de  la  France,  et  particuliè- 
rement de  la  région  de  Lyon.  (Quelques  vues  de 
l'ombre  du  ballon,  sur  la  terre  comme  sur  les  nua- 
ges, furent  particulièrement  gt)fitées,  ainsi  cpie  plu- 
sieurs photographies  en  couleur.  Puis,  à  part,  quatre 
tableaux  fort  intéressants  au  point  de  vue  topo- 
graphique. 

M.  Meyer  Heine,  ancien  Capitaine  du  Génie,  pos- 
sède une  collection  strictement  faite  au  point  de 
vue  toi)Ographique.  Parmi  les  vues  les  plus  remar- 
quables :  le  Château-Gaillard,  le  Petit-Andely  etla 
ville  de  Troj-es.  Chaque  sujet  est  accompagné  d'une 
carte  de  la  région  ou  du  plan  de  la  ville  photo- 
graphiée. 

Les  oeuvres  de  M.  Jean  Wentz  présentent  au  point 
de  vue  topographique  les  mêmes  caractéristiques, 
mais  c'est  au  moyen  de  cerfs-volants  portant  l'ap- 
pareil photographique  qu'il  obtint  les  épreuves 
très  intéressantes  des  Sables  d'Oloime  et  des  côtes 
avoisinantes  qui  se  superposent  parfaitement  sur 
les  cartes  d'État-Major. 

M.  Lucien  Lemaire  semble  s'être  sjiécialisé  dans 
les  vues  de  Paris  prises  à  basse  altitude.  C'est  la 
vie  parisienne  vue  d'en  haut  ;  ce  sont  les  détails 
d'architecture  du  Grand  et  du  Petit  Palais  ;  c'est  la 
Place  Vendôme,   la  Place  de  l'Etoile  et  la  Place  de 


la  Concoi'de  désertes  un  dimanche  de  printemps  et 
enfin,  des  scènes  de  promenades  en  ballon,  mises  en 
relief  jiar  le  stéréoscope. 

M.  A.  Tiberghien  nous  donne  un  aperçu  des 
villes  du  Nord,  de  Douai  et  une  très  curieuse  Grande 
Place  dWrras  où  se  profile  l'ombre  dentée  des 
maisons  à  pignons. 

M.  Vauthier-Dufour  avec  un  appareil  à  miroirs, 
le  «Téléphot»,  qui  rapproche  pour  ain.si  dire  la 
terre  de  son  objectif,  a  obtenu  des  vues  des  Chutes 
du  Rhin  dont  une  faite  au  zénith  qui  semblerait 
plutôt  prise  à  200  qu'à  1.200  mètres  d'altitude. 

Des  mentions  honorables  sont  décernées  aux  ex- 
posants suivants  : 

M.  Moussard,  photographies  faites  pour  la  plu- 
part à  bord  de  dirigeables  avec  un  appareil  dimi- 
nuant les  distances  mais  sans  miroirs. 

M.  Blondel,  des  vues  de  Paris  dont  quelques-unes 
très  artistiques  avec  ell'ets  de  brume,  et  un  Opéra 
pris  dans  l'axe. 

M.  Roi,  photographies  prises  à  tei-re  et  réunissant, 
en  deux  tableaux,  l'histoire  des  dirigeables  et  des 
aéroplanes. 

M.  Gaillard,  vues  de  Paris  et  scènes  de  la  cam- 
pagne. 

M.  Hansen  EUhammer,  vues  fort  intéressantes  et 
inédites. 

Le  II  octobre,  le  jury,  composé  de  MM.  Jacques 
Balsan,  Georges  Besançon,  Paul  Bordé,  Sosthène 
Pector,  Maurice  Bucquet,  André  Granet,  Robert 
EsnaultPelterie,  Albei-tOmer-Uecugis,  André  Schel- 
cher.  Commandant  Bouttieaux,  Commandant  Voyer, 
personnalités  particulièrement  compétentes  dans 
l'art  photographique,  a  été  réuni  sous  la  présidence 
de  M.  André  Schelcher. 

Les  récompenses  ont  été  ainsi  décernées  : 

i"''  Prix  :  Une  médaille  de  vermeil  offerte  par 
V Aéro-Club  à  M.  Spelterini  ; 

a""  Prix  :  Une  médaille  de  vermeil  offerte  par 
V Aérophile  à  M.  Boulade  ; 

3"  Prix  :  Une  médaille  d'argent  offerte  par  la  So- 
ciété Française  de  Photographie  à  M.  Meyer  Heine  ; 

4'"  Prix  :  Une  plaquette  d'argent  oll'erte  par  le 
Photo-Club  à  M.  Wenz  ; 

5'^  Prix  :  Une  médaille  d'argent  offerte  par  V Aéro- 
Club  à  M.  Lemaire  ; 

C  Prix  :  Une  médaille  de  bronze  offerte  par  M.  S 
Pector,  Secrétaire  de  la  Société  Française  de  Pho- 
tographie à  M.  Tiberghien  ; 

•j"  Une  médaille  de  bronze  offerte  par  M.  Maurice 
Bucquet,  Président  du  Photo-Club  à  M.  Vauthier- 
Dufour. 

Mentions  honorables  à  MM.  Moussard,  Blondel, 
Roi,  Gaillard  et  Hansen  EUhammer. 

MM.  André  Schelcher  et  A.  Omer-Decugis,  i^ar 
leurs  fonctions  de  membres  du  Jury,  se  trouvaient 
hors  concours. 

Hors  concours  aussi  M.  Tissandier,  M.  de  Beau- 
clair avec  sa  bataille  de  nuages  sur  la  Jungfrau,  et 
M.  Jongla  avec  ses  photographies  en  couleur  qui 
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n'étaient  malheureusement  pas  des  sujets  aéronau- 
tiques. 

Dans  un  stand  à  part  Gaumont  espose  les  appa- 
reils qui  ont  permis  à  M.  Gimxîel,  au  meeting- 
d'aviation  de  Reims,  de  prendre  des  vues  à  boi'd 
du  dirigeable  Zodiac  III  piloté  par  le  comte  de 
la  Vaulx.  Ces  photographies,  reproduites  dans 
nilnstration,  montrèrent  aux  spectateurs  com- 
ment à  leur  tour  ils  étaient  vus  par  les  aviateurs. 

Au  Stand  de  M.  Vauthier-Dufour  est  exposé  le 
«  Telephot  »  dont  nous  avons  parlé  plus  haut,  appa- 
reil de  son  invention  et  dont  la  caractéristique  est 
l'emploi  des  miroirs  pour  le  rapprochement  de 
l'image. 

Enfin  le  Cinématographe  Pathé  fonctionna  pen- 
dant toute  la  durée  du  Salon  et,  sous  les  yeux  d'un 


public  sans  ces.se  renouvelé  et  enthousiasmé,  il  fit 
revivre  toutes  les  étapes  de  l'histoire  de  la  loco- 
motion aérienne  et  en  particulier  les  journées 
triomphales  de  Bétheny  et  de  Juvisy. 

U Exposition  de  Photographie  Aéronautique  fut 
un  succès  ;  succès  que  nous  devons  en  grande  par- 
tie à  tous  les  exposants  qui  ont  bien  voulu  nous 
confier  leurs  œuvres  et  auxquels  nous  adressons 
nos  lîlus  vifs  remerciements  et  nos  plus  sincères 
compliments  ;  succès  aussi  par  la  nouveauté  d'un 
sujet  qui  intéresse  grands  et  petits.  Le  public  sa- 
vant ou  po^iulaire  ne  devait-il  pas  forcément  s'in- 
téresser à  ces  plans  précis,  à  ces  perspectives  nou- 
velles, à  ces  paysages  féeriques,  dont  maintes  fois 
il  a  entendu  parler,  et  auxquels  il  tient  à  s'habituer 
avant  de  voler  de  ses  propres  ailes  ? 


André  Sciielchek, 
Président   de   la  Classe  i5,  et  Mem- 
bre  de    la  Coniniission  executive 
du  Salon  de  l'Aéronautique. 


LA    TOLK    EIFFEL 

prise  à   5o  mètres  de  son  sommet  par  M.  André  Schelchcr. 
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LA    FOLIE    DU    SIECLE 


Le  i8  mai  1782,  les  éditeurs 
du  Journal  de  Paris  (i),  rece- 
vaient la  lettre  suivante  : 

^-l??.v  auteurs  du  Journal, 

//  y  a  si  Inngtems,  Mes- 
sieurs, que  vous  parlez  de 
bateaux  volans  et  de  baguettes 
tournantes,  qu'on  pourrait 
penser  à  la  fin  que  vous  croj'ez 
à  toutes  ces  folies,  ou  que  les 
savans  qui  coopèrent  à  votre  Journal  n'ont  rien  à 
dire  pour  écarter  des  prétentions  aussi  absurdes. 
Permettez  donc,  Mes- 
sieurs, qu'à  leur  défaut 
f  occupe  quelques  li- 
gnes dans  votre  Journal 
pour  assurer  à  vos  lec- 
teurs que  si  les  savans 
se  taisent,  ce  n'est  que 
par  mépris. 

Il  est  démontré  im- 
po.'isible  dans  fous  les 
sens  qu'un  homme 
puisse  s'élever  ou  même 
se  soutenir  en  l'air... 

L'auteur  de  la  lettre 
continue  pendant  plu- 
sieurs pages  à  juger 
aussi  sévèrement  ceux 
qui  osent  songer  à  la 
navigation  aérienne  et 
termine  ainsi  : 

...Mais en  voilà  trop. 
Messieurs,  sur  des  sujets  frivoles,  qui  ne  .^auraient 
occuper  long-tems  la  crédulité  du  vulgaire,  et  qui 


il)  Journal  de  I'ari.<>,  n"  i^i,  p.  57"?. 


seront  bientôt  oubliés,  comme  l' hj'droscope  de  1772. 
J'ai  l'honneur  d'être,  etc 

De  La  Lande, 
de  l'Académie  des  Sciences. 

Combien  un  an  après  ce  pauvre  De  La  Lande 
a  dû  regretter  cette  malencontreuse  lettre  et  il  dut, 
lors  des  glorieuses  expériences  de  Montgolfier  et  de 
Charles,  se  tenir  à  l'écai^t,  ^luisque  dans  nul  compte 
rendu  son  nom  n'est  cité. 

En  ellét,  un  peu  plus  d'une  année  après  cette 
lettre,  l'Académie  était  saisie  d'un  procès-verbal 
constatant  : 

«  Qu'un  globe  de  35  pieds  de  diamètre  avec  de  la 
toile  montée  sur  une  charpente  de  bois  ou  de  Jil-de- 
fer  et  enduite  de  papier  collé  fut  construite  ;  que 
M.  Montgolfier,   l'inventeur,  j'  a  introduit  du  gas 

inflammable  {qu'il  a  pu 
se  procurer  en  faisant 
brûler  de  la  paille 
mouillée)  {sic),  il  en  a 
rempli  son  globe  et 
aussitôt  que  le  globe  a 
été  libre  il  s'est  élevé 
à  perte  de  vue,  à  une 
hauteur  que  les  uns  ont 
estimée  5.000  toises  et 
les  autres  i.ooo.  » 

A  dater  de  ce  jour, 
la  foule  fut  en  proie 
à  une  véritable  folie 
et  demandait  partout 
que  l'expérience  fût 
répétée. 

A  Paris,  le  pliysicien 
Cliarles     s'olfrit    à    la 
refaire  et  croyant  ré- 
péter   l'expérience    de 
Montgolfier,  il  créa  de    toutes  pièces  le  ballon  à 
hydrogène. 

Ainsi,  vers  la  fin  du  xviii'^  siècle,  l'invention  des 
ballons  était  à  l'état  latent  depuis  plusieurs  années 
déjà  et  il  est  fort  probal)le  que  si  Montgolfier 
n'avait  pas  été  le  premier  à  concevoir  cette  magni- 
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fique  découverte,  Charles  ou  d'autres  l'eussent 
trouvée  peu  après. 

Car  il  est  curieux  de  remarquer  qu'au  moment 
où  éclosent  les  grandes  inventions,  on  s'aperçoit 
que  plusieurs  savants  travaillaient  la  même  ques- 
tion et  approchaient  tous  de  la  solution. 

Ainsi,  par  cette  magnifique  découverte  des  frères 


Montgollier,  se  justifiait  la  prédiction  que  Nostra- 
damus  fit  en  i568  dans  ses  «  Centurines  »  : 


En  r.\n  Mille  sept  teiit  oetanle  plus  et  moins 
Attendu  dans  le  ciel  étrange  phénomène 
Grande  ville  aux  abois  (jui  force  gens  promène 
Tous  jusques  aux  Marmots  veulent  être  témoins. 
Plus  de  Guerre  n'est  bruit  et  quoiqu'on  espère 
Chacun  d'iceut  sera  dupe  de  la  chimère. 


1783!  Que  de  fois  ai-je  vu  répétée  cette  date  sur 
les  bibelots  au  ballon  que  je  possède,  car  de  ce  jour 


un  engouement  saisit  la  France  entière  et  l'Europe 
pour  cette  nouvelle  invention. 

Tout  devient  au  ballon  : 

Les  chaises,  les  tables,  bonbonnières,  carnets  de 
bal,  boîtes  à  parfums  portent  ciselé,  sculpté  ou 
peint  leur  ballon  ou  leur  Montgolfière. 

L'enthousiasme  s'accroît  et  les  courageux  aéro- 
nautes  sont  portés  aux  nues.  Partout  leur  sont 
dédiés  des  vers;  des  médailles  sont  frappées  et  un 
grand  concours  est  ouvert  le  4  mars  1784  entre  tous 
les  sculpteurs  de  l'Académie,  alin  d'élever  un  monu- 
ment au  milieu  du  bassin  des  Tuileries  pour  com- 
mémorer la  preinici'e  ascension. 

Clodion  fit  deux  projets  ;  l'un,  représentant  une 
Montgolfière  entourée  d'une  nuée  d'amours,  a  été 
vendu  il  y  a  quelques  années  et  est  maintenant  en 
Amérique. 

Je  possède  l'autre  projet  qui  a  été  cédé  à  mon 
Xière  par  le  baron  Ponsard  qui  le  tenait  lui-même 


I 


de  son  beau-père,  le  D'  Bellemain  d'Epogny,  à  qui  il 
avait  été  offert  en  i825  par  un  des  rares  collec- 
tionneurs de  lépoque,  M.  Lucien  ïibon,  en  témoi- 
gnage d'estime  et  de  reconnaissance. 

Quant  au   premier  projet  dont   j'ai  parlé  plus 
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haut,  M.  E.  de  Goncoiii't  au  sortir  du  collège  faillit 
l'acheter. 

Il  raconte  cette  anecdote  dans  un  de  ses  ouvi-a- 
ges  (i)  ;  il  fait  d'al)ord  remarquer  que  l'objet  d'art 
de  5o  francs  était  pour  lui  la  commode  d'un 
million  pour  ^NI.  de  Uotlischild. 

C'est,  ajoatc-t-il,  le  plus  extraordinaire  Clo- 

dion  que  j'ai  l'encontré,  u?i  oiwrage  où  le  sculpteur, 
prodif>ue  de  son  talent,  a,  sans  compter,  laissé 
tomber  de  son  êbaiirhoir  un  peuple  d'enfants.  Iai 
terre  cuite  était  à  ^oo  francs  :  Je  la  poussai,  avec 
les  émotions  d'un  homme  (jiii  ne  sait  comment  il 
paj'cra  ^  à  ■)oo  francs.  Il j- eut  une  timide  enchère 


L'enthousia'sme  est  à  l'apogée  après  les  ascen- 
sions de  Charles  et  Robei-t,  le  marquis  d'Arlandes, 
J'iiàtre  de  Rozier  et  Romain. 

Ce  n'étaient  plus  de  simples  globes  qui  s'élevaient 
dans  les  airs,  ni  des  animaux  comme  à  l'expérience 
de  Versailles,  mais  des  hommes. 

Et  nos  aéronautes,  devenus  des  héros  aux  yeux 
de  leurs  admiratrices,  ne  conquéraient  pas  seule- 
ment les  airs,  mais  aussi  les  camrs,  si  j'en  juge  par 
quelques  lettres  et  documents  que  je  possède. 

Entre  autre  une  charmante  lettre  qu'accompa- 
gnait un  délicieux  dessin  à  la  mine  de  plomb, 
représentant   un   ballon  planant   au-dessus   d'une 


et  j'eus  la  percepliiiii  i/u  à  rt'jo  francs  la  ter-re  cuite 
était  à  moi:  mais  (pie  voulez-vous  ?  l'acheteur 
d'objets  d'art  à  .')(>  francs  prit  peur  et  se  détourna 
du  cli<^nement  d'iril  de  Jean  iii). 

Pajou,  Julien,  Gois,  Mouchy,  Lecomte,  Bernier, 
Houdon,  Huez  prirent  également  part  au  concours, 
mais  pour  une  raison  qui  est  restée  inconnue,  le 
monument  ne  fut  pas  exécuté. 


(i)'  La  maison  d'un  artiste,  page  184. 

(2)  Ce  Clodion  fut  vendu  25. 000  francs  en  1867,  et 
45.000  francs,  je  crois,  il  y  a  une  quinzaine  d'années  à  la 
galerie  Georges  Petit. 


clairière,  au  centre  de  cette  composition,  une  jeune 
et  gracieuse  femme  tend  les  bras  à  une  statuette 
représentant  l'amour. 

Cette  lettre  fut  remise  à  Charles  à  la  fin  d'un 
de  ses  cours  de  physique. 

La  voici  : 

Vous  êtes  devenu  l'objet  de  toutes  mes  pensées,  le 
héros  de  mon  cœur,  le  génie  qui  devait  le  fixer  ; 
j'éprouve  un  plaisir  innocent  et  sensible  à  vous  le 
dire  et  m'impose  à  Jamais  la  loy  de  vous  demeurer 
inc(mue.  Si  dans  votre  assemblée,  vous  jettes  les 
j-eux  sur  les  femmes  qui  la  composent,  demandés 
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à  celle  que  coh.s  reiuar'qnerés  le  plus  :  éticz-çous  à 
l'expérience  des  Tuileries  ?  Cette  question  naturelle 
dans  la  circojistance.  m' éclairera  sur  le  sort  de  ma 
lettre  :  elle  me  désigmera  votre  choix. 

La  lettre  est  longue  et  pleine  d'amonr,  l'inconnue 
la  termine  ainsi  : 

Si  vous  remontés  dans  ce  char,  que  mes  j-eux 
pleins  de  lar/nes  ont  suivi  si  long-temps...  mon  âme 
)'  .sera. 

Par  les  quelques  pages  qui  précèdent,  le  lecteur 
a  pu  déjà  se  faire  une  idée  de  l'emballement  qui 
tenait  tout  Paris,  et  c'est  cet  enthousiasme  que 
mes  deux  amis  Robert  Esnault-Pelterie  et  André 
Granet  m'ont  prié  de  tenter  de  montrer  au  public 
en  exposant  les  objets  de  ma  collection,  inspirés  aux 
artistes  et  aux  artisans  de  presque  tous  les  corps 
de  métiers  par  la  découverte  du  moyen  de  navi- 
guer dans  les  airs. 


Santa-Maria,  qui  voulurent  bien  me  prêter  quelques 
pièces  de  leur  collection. 

MM.  Weissmann  et  Marx  se  chargèrent  aima- 
blement d'organiser  la  section  bibliographique  et 
exposèrent  quelques  livres  d'une  grande  rareté. 

L'Aéro-Glub  de  France,  toujours  prête  à  se 
dévouer  pour  ceux  qui  travaillent  au  triomphe 
(léfinitir  de  l'idée  aérienne,  voulut  bien  me  permettre 
de  choisir  les  plus  belles  pièces  de  sa  si  remar- 
quable collection  d'estampes. 

Parmi  les  meubles  que  le  public  pouvait  con- 
templer, se  trouvait  une  commode  Louis  XVI  en 
marquetterie,  représentant  le  retour  de  Charles 
avec  son  ballon,  place  des  Victoires  où  il  demeurait. 
Ce  fut  une  entrée  triomphale;  à  la  lueur  des  torches, 
une  grande  multitude  se  pressait  sur  la  place  et  les 
femmes  du  peuple  apportaient  à  Charles  des 
branches  de  laurier. 

J'avais  exposé  également  deux  pendules  LouisXVI. 


Le  collectionneur  a  hésité,  n'est-ce  pas  sans  un 
serrement  de  cœur  qu'il  se  sépare  de  ces  chers 
objets  qui  sont  un  peu  sa  vie,  et  n'est-ce  pas  sans 
une  certaine  crainte  qu'il  pense  à  tous  les  dangers 
qu'ils  vont  courir. 

Mais  ne  me  devais-je  pas  aussi  à  l'œuvre  si  inté- 
ressante de  mes  deux  amis,  et  ne  devais-je  pas  dans 
ma  faible  part  aider  au  succès  de  ce  premier  Salon 
de  l'Aéronautique. 

L'époque  était  à  peu   près  semblable.   En  1788 
nais.sait  le  plus  léger  que  l'air,   en  1909  triomphait 
le  plus    lourd  ;    Blanchard    traversait  la   ^Manche 
lîh'-riot   venait   daceomp'ir    le    même    exploit,    la 
comparaison  était  piquante  et  j'acceptais. 

Je  fus  grandement  aidé  j)ar  rohli^eance  et  la 
.science   de    M. M.    Lazai-e    Weiller,    Paul    Flobert, 


Le  ballon  qui  contient  le  cadi-an  et  le  mouvement 
d'horlogerie  est  en  marbre,  il  est  soutenu  par  des 
nuages  en  cuivre  doré.  Dans  la  nacelle,  se  trouvent 
les  deux  voyageurs  aériens.  Sur  le  socle,  deux 
spectateurs  acclament  et  ont  à  leurs  pieds  le  cha- 
peau que  Charles  avait  perdu  au  départ.  Sur  les 
assiettes,  bonbonnières,  etc.,  toujours  le  chapeau 
de  Charles  est  représenté  tombant  à  terre.  Des 
vers   furent  écrits  sur  ce  sujet.  Les  voici  : 

Je  garde  vos  chapeaux,  el  j'en  aurai  grand  soin. 
Mes  amis,  je  rends  grâce  an  sort  qui  nie  les  donne  ; 
D'un  cliapeau,  qu'a\cz-v<)us  besoin, 
Lorsque  la  gloire  vous  couronne? 

On   pouvait   voir   également    à   l'Exposition  des 
bagues  au    ballon,    un   [louinieau    de  canne  en  or 
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ciselé,   des  montres,  des   boulons.  Tons  ces  objets 
avec  un  sujet  aéronautique. 

Les  ])i"inci])anx  événements  reproduits  sont  : 
l'ascension  de  N'ei-sailles  avec  comme  voyageurs  le 
mouton,  le  coq  (^t  le  canard. 

L'ascension  de  Charles  et  Robert. 

Celle  en  Montgollière  de  Pilaire  de  Rozier  et 
du  mai-quis  d'Arlandes,  de  Pilàtre  de  Rozier  et 
Romain.  La  liavei-sée  de  la  Manche  par  Rlancliard 
et  le  D'  Jelïries.  J'avais  ex])Osé  un  buvai'd  orné  du 
portrait  de  Blanchard  et  de  Jeilries,  etcjui  l'ut  oll'ert 
par  ce  dernier  à  son  pilote.  A  l'intérieur,  deux 
vues  de  hi  tra\  ersée  de  la  Manche  et  cette  inscrip- 
tion : 

A  M.  BLANCHARD 
Soihwnir  cl  /■l'coimaissance 
\y  Jeffries. 

Les  almaïuichs  galants  des  dames,  l'almanach 
des  Muses,  les  étrennes  des  Dames  étaient  remplis  de 
poésies,  de  chansons  sur  les  globes  volants. 

Des  porcelaines  et  laïences  étaient  également 
exposées,  parmi  lesquelles  se  trouvaient  deux  bis- 
cuits de  Sèvres  l'cprésenlanl  des  amours  gonflant 
un  ballon. 

Des  tasses  en  pâle  tcndi-e  deSèvres,  en  [»orcehiine 
de  (;iignancourt,  de  la  l'abrique  de  Locray  et  de 
celle  de  Berbii. 

Un  i)lal  oval  en  faïence  de  la  fabri([ue  de  Saint- 
Ainand,  des  assiettes  en  l'aïence  tic  Lille,  Nevers, 
Mousliers,  Sli-asbourg  cl  de  Houeu,  avec  quelques 
tableaux,  doiil  un  original  de  lluel  cjui  servit  de 
modèle  pour  conlectionnei-  une  toile  de  Jouy, 
également  ex])osée. 

Après  C(^  grand  enlhousiasme,  une  réaction  se 
produisit,  on  s'aperc.ul  (pie  l'on  avait  bien  découvert 
l'art  de  mont<'r  dans  les  airs  mais  ])as  d'y  naviguer 
à  son  gré. 

C'est  en  vain  que  les  IVères  Robert,  Blanchai'd  et 
quelques  autres  ramèrent  éperduement.  ils  ne 
purent  diriger  leur  aérostat. 

Puis  la  gi-ande  tourmente  de  la  Révolution  vint, 
massacrant  tout,  ne  resjjcctant  rien,  même  pas  les 
savants  et  il  semble  que  ])endant  une  dizaine 
d'années,  la  France  dc'sorienlée  lut  en  ])roie  à  un 
gi-and  découragenu'ul.  Pendant  cette  période  révo- 
lutionnaire, je  ne  vois  cpi'une  ascension  dont  je  ])os- 
sède  une  estamiie. 

Le  ballon  dont  la  nacelle  avait  la  forme  d'un  coq 
était  monté  par  M.  Lallemaïul  de  Sainte-Ci'oix. 

Cette  ascension  a   eu  /icii  aux  Chdiiips-Ely.sées  le 


18  sc'ptcinhre  i^()i,  jour  de  la  proclamation  de  la 
(Constitution . 

Voici,  tel  que  le  décrit  Lallemand  de  Sainte-(]roix, 

ses  occupations   pendant    l'ascension Parfaite- 

iiient  à  mon  aise,  je  mangeai  an  morceau  de  pain, 
je  pris  ma  bouteille,  je  bus  à  la  santé  et  à  la  liberté 
de  fous  les  peuples  de  l'univers.  Arrivé  à  iiî.ooo 
pieds  à  peu  jtri's,  il  était  six  heures,  j'ac([uittai  là, 
au  nom  de  tous  les  François,  le  devoir  d'un  patriote 
courag-eux  et  intrépide  ;  je  lus  à  haute  voix  la  décla- 
rai ion  des  droits  de  l'homme  ;  Véternel  reçut  mon 
serment  et  je  descendis  en  jetant  çà  et  là  des  exem- 
plaires de  la  Constitution. 

De  cette  époque  révolutionnaire,  je  possède 
('•gaiement  une  fontaine  en  cuivre  sur  laquelle  est 
gravé  un  ballon  avec  cette  inscription  «  Vive  la 
Nation  »,  ainsi  qu'un  coq  avec  «  Je  veille  sur  la 
Nation  ». 

Les  sujets  qui  inspirèrent  le  plus  les  artistes  dans 
la  suite  fui'cnt  les  descentes  en  parachute  de  Gar- 
nerin  et  de  sa  nièce  Elisa  Garnerin,  les  ascensions 
de  .M"  Blanchaid,  mais  le  ballon  devenait  un  spec- 
tacle forain  et  peu  à  peu  artiste  et  public  s'en  désin- 
téressèrent. 

h'ieurus  est  encore  une  des  glorieuses  dates  de 
I  histoiie  de  l'aéronautique,  de  nombreuses  gra- 
vures et  images  d'Epinal  reproduisent  le  vaillant 
ballon  V Entreprenant . 

Je  possède  et  j'avais  exposé  cette  année  une 
montre  en  or,  dont  le  boîtier  est  orné  d'une  gra- 
vure re|)i'ésentant  le  ballon  1'  «  Entreprenant  à 
Eleurus  »  et  autour  du  verre  se  trouve  cette  inscrip- 
tion : 

Ojj'crI  au  Caj)ilaiiic  Coutelle,  20  germinal,  an  IL 

Malgré  mes  recherclies,  je  n'ai  \)\\  trouver  dans 
(|uelle  circonstance  et  par  qui  cette  montre  avait  été 
oMèrle  à  Coutelle. 

Parmi  les  nombreuses  estampes  exposées  on 
remar(piait  tout    particulièrement    les    suivantes  : 

Celles  sur  les  expériences  de  Versailles,  quelques 
ascensions  de  Blanchard,  le  portrait  du  D''  Polain, 
les  ascensions  et  descentes  en  parachutes  de  Gar- 
nerin et  d'Elisa  Garnei^in,  la  bataille  de  Fleurus,  etc.  ; 
pièces  venant  des  collections  de  MM.  Lazare  Weil- 
1er,  Paul  Flaubert  et  de  la  collection  de  l'Aéro- 
Club  de  France.  M.  de  Santa-Maria  avait  exposé 
quelques  rares  caricatures  anglaises  du  siècle  der- 
niei-  sur  le  [U'ojet  d'aéroplane  de  Henson  et  sur  la 
mai'che  des  inventions. 

J.     TlSSANniEH 
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Le  but  de  l'Exposition  de  Locomotion  aérienne 
n'était  jias  seulement  de  rassembler  tous  les  engins 
et  appareils  présentant  un  intérêt  d'actualité,  mais 
il  était  aussi  de  fournir  aux  visiteurs  un  enseigne- 
ment qui  ne  pouvait  être  profitable  qu'en  faisant 
revivre  le  j^assé.  C'est  à  ce  sentiment  qu'ont  obéi 
M.  le  commissaire  général  et  son  intelligent  colla- 
borateur M.  Granet  en  consacrant  le  Grand  Salon 
d'honneur  du  Palais  des  Champs-Elysées  à  une 
section  rétrospective. 

Pour  organiser  cette  partie  de  l'Exposition  ils  se 
sont  adressés  à  un  des  vétérans  de  l'aéronautique, 
un  des  doyens  de  la  Société  française  de  navigation 
aérienne,  mère  de  toutes  les  sociétés  existantes, 
telles  que  l'Aéro-Club  et  la  Chambre  syndicale  des 
industries  aéronautiques,  dont  l'a^ipui  a  puissam- 
ment aidé  au  succès  de  l'exposition. 

Bien  que  le  temps  dévolu  pour  cette  organisation 
fut  très  court,  le  président  de  cette  section  se  mit 
hâtivement  à  l'œuvre  et  grâce  aux  concours  qu'il  a 
trouvés  autour  de  lui,  il  a  réussi  à  grouper  dans  le 
Salon  du  premier  étage  un  assez  grand  nombre 
d'objets,  instruments  et  app)areils  ayant  à  la  fois  un 
caractère  scientifique  et  historique.  Pour  garnir  les 
surfaces  murales  il  n'a  eu  qu'à  accueillir  les  offres 
de  plusieurs  propriétaires  de  belles  collections 
d'estampes  et  de  gravures  remarquables  au  double 
point  de  vue  artistique  et  humoristique. 

L'aéronautique  comprend  deuxgi-andes  branches: 
l'aérostation  et  l  aviation,  qui  ont  une  égale  impor- 
tance ;  il  était  donc  naturel  d'alfecter  à  chacune 
d'elles  une  moitié  de  la  salle . 

Mais  le  premier  devoir  était  de  rendre  hommage 
à  tous  les  précurseurs,  savants,  inventeurs  et  cher- 
cheurs qui  ont  consacré  et  souvent  risqué  leur  vie 
pour  l'amour  de  la  science  et  du  ])rogrès.  C'est 
pourquoi  on  a  pensé  tout  d'abord  à  rappeler  par 
des  cartouches  placés  au-dessous  de  la  frise  les 
noms  des  hommes  célèbres  par  leurs  travaux  et  ]»ar 
leurs  courageux  efforts.  Ces  noms  étaient  pour 
l'aérostation  :  les  frères  Montgolfier,  Pilâtre  de 
Kozier,  le  marquis  d'Arlandes,  le  j)liysicien  Charles, 
Robert,  h;  général   Meusnier,  Guyton  de  .Morveau, 


de  Saussures,  Dupuy  Delcourt,  Lenormand,  Gar- 
nerin,  Biot,  Gay-Lussac,  Goxwell  et  Glaisher, 
Gilfard,  Godard,  Gaston  Tissandier,  Sivel,  Crocé- 
Spinelli,  Dupuy  de  Lôme  et  enfin  Nadar. 

Le  nom  deNadar,  bien  qu'encore  vivant,  apu  clore 
cette  liste,  à  cause  de  sa  belle  longévité  qui  en  fait 
un  contemporain  des  grands  aéronautes  du"  siècle 
liasse.  Mais  comuu"  un  des  plus  ardents  apôtres  du 
plus  lourd  que  l'air,  il  méritait  aussi  de  figurer 
dans  la  liste  des  partisans  de  l'aviation. 

Cette  liste  comprenait  les  noms  sviivants  : 

Léonard  de  Vinci,  Borelli,  BUmcliard,  Pettitgrew, 
Dul)Oc]iet,  Ilenson,  Cawley,  L(^  Bris,  de  Louvrié, 
Penaud,  Marey,  Babinet,  l'onton  d'Amécourt, 
Mouillard.  Dutemple,  Stringfellow,  comte  d'Es- 
terno.  Goupil,  Lilienthal,  llureau  de  Villeneuve, 
colonel  Renard  et  Ferljer. 

C'est  un  peu  avant  l'ouverture  de  l'exposition  que 
le  capitaine  Ferber  a  trouvé  une  mort  glorieuse 
dans  un  de  ses  périlleux  essais,  et  on  ne  s'attemlait 
pas  à  le  compter  si  ])rématurément  parmi  les 
savants  et  ex[)érimentateurs  aujourd'hui  disparus, 
qui  ont  contribué  aux  progrès  de  l'aviation. 

I.,e  capitaine  Ferber  était  à  la  fois  un  mathéma- 
ticien et  un  praticien.  C'est  surtout  par  ses  écrits 
qu'il  aura  rendu  un  grand  service  à  la  nouvelle 
science. 

Ces  deux  listes  faites  à  la  hâte  présentent  certai- 
nement des  lacunes,  qu'on  voudra  bien  excuser  ; 
elles  seront  comblées  dans  la  prochaine  exposition 
où  tous  les  noms  des  hommes  illustres  et  des  héros 
de  l'aéronauticfue  pourront  être  inscrits  sur  de  plus 
grands  cartouches  dans  la  nef  même  du  Grand 
Palais. 

Face  à  l'entrée,  dans  la  partie  cintrée  de  la  salle, 
un  grand  tableau  sous  le  titre  «  Ephémérides  », 
indi([ liait  les  dates  des  découvertes  mémorables  et 
des  principales  grandes  épreuves  aéronautiques,  à 
droite  pour  l'aérostation  et  à  gauche  pour  l'avia- 
tion. 

I/image  photographique  ci-contre  ne  donne 
malheureusement  que  le  coté  gauche,  pour  l'avia- 
tion. 
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Le  vide  entre  les  deux  parties  du  tableau  était 
rempli  par  la  stro^ihe  suivante  tirée  du  poème  de 
Victor  Hugo,  intitulé  Plein  Ciel  : 


Oh  !  ce  navire  fait  le  voyajie  sacré, 

C'est  l'ascension  bleue  à  son  premier  degré  ; 

Hors  de  l'antique  et  vil  déconibre, 
Hors  de  la  pesanteur,  c'est  l'avenir  fondé. 
C'est  le  destin  de  l'homme  à  la  lin  évadé 

Qui  lève  l'ancre  et  sort  de  l'ombre  ! 


Ce  tableau  ainsi  que  les  cartouches  ont  été 
dressés  sous  la  direction  de  l'habile  ingénieur  déco- 
rateur M.  de  Gaston. 

Poursuivant  la  description  des  objets  appliqués 
aux  murs,  signalons  les  deux  portraits  de  Crocé- 
Spinelli  et  Sivel,  les  infortunés  compagnons  de 
Gaston  Tissandier  dans  la  malheureuse  ascension 
du  Zénith.  Ils  avaient  été  prêtés  obligeamment  par 
M.  Paul  Delaporte,  le  sym^iathique  secrétaire 
général  de  la  Société  Tranvaise  de  navigation 
aérienne.  Nous  lui  devons  aussi  la  grande  carte 
donnant  la  liste  de  tous  les  anciens  ]n"ésidents  de  la 
S(jciété,  ainsi  que  la  collection  du  journal  YAéro- 
lunilc,  dci)uis  sa  Ibndalion  jus(|u'à  ce  jour  et  le 
petit  niodèle  d'hélicoptère  construit  par  M.  Pabinet 
sur  la  demande  de  M.  Ponton  d'Amécourt. 

Avec  nos  remerciements,  une  mention  spéciale 
doit  être  laite  des  belles  collections  d'estampes,  gra- 
vures, images  garnissant  les  murs  : 

¥a\  i>remière  ligne  est  à  cilcr  la  collection  de 
M.  Dumoutet,  membre  à  vie  de  la  Société  Française 
de  Navigation  Aérienne  qui  est  un  artiste  peintre 
des  plus  tlistingués. 

11  s  est  attaché  à  utiliser  sou  talent  pour  rai)[)eler 
l»ar  des  aquarelles  non  seulement  les  ascensions  les 
plus  célèbres,  mais  encore  pour  reproduire  les 
aspects  variés  du  ciel,  véritables  ])aysages  aériens  à 
l'instar  de  ceux  qu'avait  fixés  par  le  crayon  et  le 
pinceau  M.  Albert  Tissandier,  le  frère  et  souvent  le 
comi)agnon  de  Gaston,  dans  ses  ascensions. 

G'est  sur  l'invitation  de  M.  Janssen  l'illustre 
astronome,  que  M.  Dumoutet  avait  entrepris  ce 
travail  qui  comprend  plus  de  200  aquarelles.  Il 
serait  désirable  que  dans  un  musée  consacré  à  l'aéro- 
nautique on  leur  donnât  la  place  qu'elles  méritent, 
tant  sous  le  rapport  artistique  que  pour  les  indi- 
cations utiles  que  présentent  ces  images  au  point  de 
vue  météorologique. 

Nous  serions  heureux  que  M.  Chéron,  l'éditeur 
de  cet  ouvrage,  fit  une  publication  s[>éciale  des 
(euvres  de  M.  Dumoutet  en  ce  qui  concerne  l'aéro- 
nautique. 

On  a  beaucoup  admiré  aussi  la  double  collection 
de  M.  Delacour  qui  comprend  un  grand  nombiM^  de 
dessins  de  Daumier,  ainsi  que  celle  de  M.  Roger 
Braun,  pleine  de  souvenirs  curieux,  se  rapportant 
aux  ascensions  aéronautiques. 

Enfin,  plusieurs  tableaux  gra])liiques  complé- 
taient la  décoration  murale,  et  nous  nous  Ijorncrons 
à  citer  celui  de  M.  Banet-Rivet  donnant  la  théorie 
de  l'aéroplane   et  ceux  de    l'auteur  de  ce  compte 


rendu,    groupant    les    schémas    des    divers    types 
d'aéroplanes. 

Une  carte  spéciale  était  consacrée  aux  brevets 
d'invention,  et  montrait  la  courbe  ascendante  des 
brevets,  surtout  ceux  ayant  trait  à  l'aviation,  et  qui 
a  dépassé  de  beaucoup  celle  de  l'aérostation,  d'où  la 
preuve  que  le  i)lus  lourd  que  l'air  occupe  la  grande 
majorité  des  inventeurs  en  aéronautique. 

Nous  n'aurions  garde  d'oublier  les  portraits 
d'aviateurs  habilement  dessinés  par  M.  Weissman, 
dont  le  dernier,  celui  du  capitaine  Ferber,  était 
recouvert  d'un  crêpe. 

Arrivons  maintenant  aux  appareils  : 

Pour  le  côté  scientifique  nous  avons  eu  la  bonne 
fortune  d'avoir  certains  modèles  et  instruments 
tirés  des  laboratoires  de  Chalais-Meudon,  imaginés 
par  le  regretté  colonel  Renard,  et  prêtés  avec  l'auto- 
risation de  M.  le  Ministre  de  la  Guerre  par  MM.  le 
colonel  Bertrand  et  le  commandant  Renaud. 

Ils  comprenaient  notamment  :  1°  un  moteur  dit 
adianomique,  composé  de  Y»lusieurs  cylindres  dis- 
posés radialement  comme  le  sont  les  moteurs  de 
MM.  Esnault-Pelterie  et  le  Gnome  ; 

a  "  Un  moulinet  dynamométrique  ; 

3"  Des  séries  de  pâles  ou  plans  pour  la  mesure 
de  la  résistance  de  l'air  ; 

4°  Plusieurs  types  d'hélices. 

Dans  le  même  ordre  d'idées,  ce  qui  a  beaucoup 
attiré  l'attention  des  visiteurs  et  des  spécialistes, 
c'est  ra])pareil  si  ingénieux  imaginé  par  M.  Eiffel 
pour  mesurer  la  résistance  de  l'air.  Il  serait  trop 
long  d'en  faire  ici  la  description  qu'on  trouvera  dans 
une  magnifique  publication  faite  par  l'auteur  et  qui 
d'ailleurs  a  été  l'objet  de  communications  très 
remarquées  à  l'Académie  des  sciences  et  à  la  Société 
des  Ingénieurs  civils. 

M.  Eillel,  dans  ses  expériences,  a  réussi  à  pré- 
ciser pour  le  coefficient  de  la  résistance  de  l'air,  les 
valeurs  trouvées  2)ar  certains  de  ses  devanciers  et 
notamment  par  le  colonel  Duchemin. 

Nous  aurions  voulu  rassembler  au  milieu  de  la 
salle  sinon  les  principaux  types  de  ballons,  du 
moins  leurs  nacelles  et  les  agrès,  pour  montrer  les 
perfectionnements  successifs  apportés  à  ces  appa- 
reils dej^uis  la  découverte  des  frères  Montgolfîer. 
Malheureusement  le  temjis  nous  a  manqué  pour 
retrouver  ceux  de  ces  engins  qui  ont  échappé  à 
l'usure  du  temps  ou  à  la  destruction. 

Au  Conservatoire  des  arts  et  métiers,  nous  pou- 
vions demander  quelques  types  de  soupapes,  et 
notamment  celle  de  Gay-Lussac,  sans  grand  intérêt 
d'ailleurs.  Nous  nous  sommes  borné  à  exposer 
l'envelopj^e  et  la  nacelle  du  ballon  Le  Volta  qui  a 
servi  aux  ascensions  scientifiques  de  M.  Jans.sen. 
L'envelojipe  proprement  dite  à  rayures  bleues  était 
dressée  contre  l'un  des  panneaux  de  la  salle  et 
devant  était  placée  la  nacelle. 

C'est  grâce  à  l'obligeante  entremise  de  M.  Mallet 
que  cet  aérostat,  vénérable  représentant  de  l'aéros- 
tation, nous  a  été  prêté  par  M.  le  général  Niox,  gou- 
verneur des  Invalides. 

Les  dimensions  d'un  ballon  dirigeable  ne  per- 
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mettant  jjus  (101»  exposci-  un  en  iialiire,  nous  avons 
été  houroux  d'avoir  le  petit  modèle  que  nous  a 
ptèté  M.  Julliot,  le  distingué  ingénieur  à  qui  l'on 
doit  la  |)remièi'e  solution  i>i'atique  de  la  <lirigea- 
hilité  des  aérostats. 

Pour  re])résenter  l'aviation,  nous  avons  eu  deux 
appai'eils.  (l'est  d'aljord  le  [)laneur  de  M.  Chanutc, 
que  nous  a  oMigeauiment  prêté  M.  Balsan,  ancien 
Président  de  la  Soiiété  française  de  navigation 
aérienne.  Tjui  faisant  pendant,  à  l'extrémité  de  la 
salle,  était  un  appareil  des  frères  Wright,  celui  avec 
lequel  Wilbur,  l'un  des  frères,  a  accompli  ses 
belles  ])rouesses  au  camp  d'Auvours. 

(l'est  le  pi-euiier  appareil  de  ce  genre  qui  ait 
év(j!u('  en  f'raiice.  Il  sert  de  modèle  aux  biiilans 
exécutés  dans  les  ateliers  de  la  (Compagnie  de  navi- 
gation ac'rieune,  (pii  exploite  les  Ijrevets  Wi'ight  en 
P'rance. 

Nous  a\<)Ms  i'(''ser\('  pour  la  lin  la  nacelle  du 
ballon  de  Hlaiidiaid  (pii  a  traversé  la  Manche  en 
1785,  accompagne''  du  docteui-  aini'ricain  Jelfi'ies. 

Cette  tra\crs(''e  a  eu  lieu  deux  ans  après  seule- 
ment la  dccdiiverle  des  Irères  Montgolfier,  de 
Douvres  à  (lalais,  c'esl-à-dire  dans  le  sens  inverse 
de  celle  que  vient  d'accomplir  récemment  M.  Blé- 
riot,  avec  le  uKJUoplan  de  sou  système. 

(Test  sur  une  estrade,  au  centre  de  la  salle  et  bien 
en  vue,  (pi'elait  plac('e  la  nacelle,  qui  est  une  véi'i- 
table  (l'uvre  d'art  [)ar  les  peintures  qui  en  décoi'ent 
les  parois  extérieures.  Mlle  est  en  carton  doublé  d'un 
tissu,  renforcé  par  de  la  toile  et  des  lattes  en  bois, 
a\cc  (pn-hpics  armalni'cs  de  1er  portant  les  pitons 
et  les  cr'ocliels  poni-  les  cordes  de  suspension  reliant 
la  nacelle  an  cercle  dn  ballon.  On  se  demande 
comment,  maigre  Icnr  l(''m<''rit('',  lilancliard  et  Jef- 
fries,  ont  pn  li\rer'  lenr  existence  à  un  es([uir  si  fra- 
gile. 

Il  est  bon  et  souvent  utile,  cpiand  on  visite 
une  \ille  d'aller  \()ii-  le  musée,  d'est  ce  qu'a  fait 
l'auteur  de  ce  rapport,  il  y  a  ([uelques  années, 
lorsqu'il  se  trouvait  à  Calais.  Ayant  eu  la  curio- 
sit(''  d'enli'er  dans  le  musc'-c  munici|ial,  il  eut  le 
bonheur  d'y  (h'-couvrir  la  luicelle  sus[)endue  au 
plafond  dans  la  salle  qui  renferme  la  collection 
orhithologi(pn'. 

C'est  en  rc\cil!anl  ce  souvenir  ([ue  pour  éviter  les 
lenteurs  administratives,  il  cul  l'idée  de  s'adresser 


directeuu'ut  à  M.  Wiart,  le  dévoué  conservateur  du 
musée.  Ce  dernier,  avec  une  bonne  grâce  dont  nous 
lui  sommes  infiniment  reconnaissant,  se  chargea 
d'obtenir  l'autorisation  du  maire  de  (Valais,  et  de 
M.  IJrelon,  président  de  la  Commission  du  Musée, 
et  faisant  emballer  avec  ménagement  cette  merveil- 
leuse nacelle,  il  nous  l'expédia  à  l'Exposition  la 
veille  de  l'ouverture.  C'est  ainsi  que  nous  pûmes 
]tréseiiter  à  M.  le  Président  de  la  République,  le 
jour  de  l'inauguration  de  l'Exposition,  l'objet  ([u'on 
peut  considérer  comme  la  plus  précieuse  relic[ue 
])armi  toutes  celles  qui  forment  le  patrimoine  de 
l'aérostation . 

Le  récit  de  la  première  traversée  de  la  Manche 
par  Blanchard  et  Jelfries  a  été  reproduit  dans  la 
plupart  des  ouvrages  sur  l'histoire  de  l'aérostation. 
Pour  avoirdes  détails  complets,  on  jieutse  reportera 
lanarration écrite  enanglaisen  1786 parle  D'JelTrics, 
compagnon  de  Blanchard.  Elle  contient  les  procès- 
verbaux  (|ni  ont  été  dressés  à  Douvres  au  moment 
du  départ,  et  à  Calais  au  moment  de  l'arrivée,  par 
les  officiers  municipaux  et  les  principaux  person- 
nages de  chacune  de  ces  deux  villes. 

Un  tableau,  ])lacé  près  de  la  nacelle,  contenait 
des  extraits  de  ces  procè.s-verbaux. 

Une  colonne  commémorative  est  éh'vée  à  Guignes, 
près  du  point  d'atterrissage  du  balhm.  Le  cente- 
naire de  l'érection  de  ce  monument  a  été  célébré  à 
Calais  en  1886,  et  à  cette  occasion  a  été  publiée  une  1 
brochui'c  qui  donne  les  détails  les  [)lus  circons- 
lanciés  sur  la  traversée  de  Blancbard  avec  les  péri- 
péties et  certains  incitlents  ca[)ables  de  piquer  la! 
curiosité  du  lecteur. 

Ce  ([ui  ajoutait  à  l'intérêt  présenté  par  la  nacelle 
de  HIancliard,   c'est  que  dans  la  nef  du  Palais,  en 
face    et  sur  la   même  ligue,   se  dressait  l'appareil 
désormais  historique  avec  lequel  l'intrépide  Blériot, 
à  T'.25  ans  <le  distance,  a  le  premier  choisi  la  route, 
de  l'ail-  pour  traverser  la  Manche,  avec  un  appareil  ; 
plus    lourd  c£ue  l'air.   C'est  sur  ce  rai)prochement 
([ue    nous   terminons    un  rapport   cpii,    grâce    aux 
(piehpu's    gi'avures  ]»hotogra]ihiques    qui    l'accom- 
pagnent, rappellera  à  la  mémoire  des   visiteurs  de 
rEx[)osition  le  souvenir  de  la  Section  rétrosj)ective 
et  (pii,  ])our  ceux  qui  n'ont  pu  venir  à  l'Exposition, 
leur  en  dira  peut-être  assez  ])Our  leur  faire  regretter  ] 
leur  abstention  involontaire. 


Armengaud  jeune. 
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LISTE 

des  Exposants  par  groupes  et  classes 


La  première  exposition  internationale  de  Locomotion 
aérienne  organisée  au  Grand-Palais  des  Champs- 
Elysées,  en  1909,  comprenait  dix  groupes,  subdi= 
Visés  eux-mêmes  en  33  classes. 


Classe  2.  —  Ballons  dirigeables. 

JâDin,  4,  rue  Autran,  Paris. 
Ballons  dirigeables. 

"  Zodiac"  (Société  Française  de  ballons  dirigeables), 

10,  rue  du  Havre,  Puleaux. 
Un  ballon  diris-eable. 


Classe  4.  —  nacelles.  —  bordages.  —  matériel. 

Carton   (E.)  et   Lachambre  (V"),  Grands  ateliers  aériens 
de  Yaugirard,  124,  i)assage  des  Favorites,  Paris  (XV'). 

Nacelle,  soupape,  accessoires  divers,  etc.  (Voy.  Groupe  I, 
classe  I. 

Wlallet    (Maurice),    lo,  me  du  Ilavre,  Puteaux. 
Accessoires  de  ballons.  (Voy.  Groupe  I,  classe  j). 


<^ 


GROUPE   I. 


AEROSTATS 


Classe  i.  —  Ballons  libres. 

—  2.  —  Ballons  dirigeables. 

—  3.  —  Aérostation  militaire. 

—  4-  —  Nacelles.  —  Bordages.  —  Matériel. 

—  5.  —  Tissus  en  soie,  en  coton,  caoutchoutés.  Vernis 

pour  tissus. 

—  6.  —  Préparation  et  conservation  des  gaz  employés 

en  aérostation. 


Classe  i.  —  Ballons  libres. 

Carton  (E.)  et  V'^  Lachambre,  Grands  ateliers  aérosta- 
tiques  de  Yaugirard,  24,  passage  des  Favorites, 
Paris  fXV'i. 

Un  aérostat  sphérique  gonflé  de  9  mètres  de  diamètre 
environ,  plus  nacelle,  soupape,  accessoires  divers,  ballons 
réclame,  photographies,  etc.  (Voy.  Groupe  I,  classe  :}). 

École  supérieure  d'aéronautique,  3o,  rue  raiguière,  Paris. 

Ecole  pratique  d'ingénieurs  constructeurs  (dirigeables, 
aéroplanes,  moteursj.  —  Durée  des  études  :  une  année.  — 
Diplôme  d'ingénieur-aéronaute.  —  Situations  :  i'  Aéronau- 
tique; a"  Moteurs;  3°  Industrie  frigorifique. 

Examens  d'admission  le  11  octobre. 

Mallet  (Maurice),   lo,  route  du  Havre,  Puteaux. 
Ballons  et  accessoires  de  ballons.  ^Yoy.  Groupai,  classe  ^) . 


Classe  5.  —  Tissus  en   soie,    en    coton,    caoutchoutés.   — 
Vernis  pour  tissus. 

Allard,  me  Malar,  2  ter,  Paris. 

Tissus  légers  pour  aéroplanes.  —  Produits  hygiéniques. 

Continental  (Société  anonyme  de  caoutchouc  manufacturé), 

146,  avenue  de  Malakoil',  Paris.  Usines  à  Clichy. 

Tissus  caoutchoutés  pour  sphériques,  dirigeables  et 
aéroplanes. 

Établissements  Hutchinson,  siège  social,  60,  rue  saint- 

Lazare,  Paris. 

Tissus  spéciaux  pour  ballons  et  aéroplanes,  pneumati- 
ques et  vêtements  pour  aviation. 

Exploitation  générale  du  caoutchouc,  usines  réunies  : 

IIarl)ourg-Vicnne.  Anciennes  maisons  Mcnier  J.-N 
lieithofjer,  Harbourg-sur-Elbc,  Vienne,  Wiiniiassing. 
Agent  général  :  L.  Alberti,  12,  rue  d'Enghien,  à  Pai'is. 
Téléph.  :  i3o-3i. 

Tissus  caoutchoutés  pour  ballons  sphériques,  ballons 
dirigeables  et  aéroplanes.  —  Soupaj^e  aérostatique,  breve- 
tée en  France  S.  G.  D.  G.  et  à  l'étranger.  —  Accessoires 
pour  aéronautes  et  aviateurs. 


Geoffroy  (J.).  Société  des  anciens  établissements  Falcon- 

net,  rue  de  la  Pompe,  179,  Paris. 
Tissus    pour    locomotion    aérienne.    (Voy.    Groupe    111. 
classe  //.) 

LefranC  et  C',  iS,  me  de  Valols,  Paiis. 

Veinis  spéciaux  pour  tissus  de  ballons  et  aéroplanes. — 
Vernis  poui-  les  bois. 
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IWetzelGP  eC  C°,  société  par  actions.  Usines  à  Munich 
(Bavière),  succursale  à  Paris,  i,  rue  Villaret-de- 
Joyciise. 

Tissus  caoutelioutés  pour  l)alIons  et  aéroplanes. 

Michelin   et  C''\  à  Clcnuout  Ferraud. 

Toile     pour    ballons    dirigeables    et    aéroplanes    (Voy . 
Groupe  III.  classe  ii.) 

Société  industrielle  des  téléphones,  25,  me  du  ouatre  - 

Septeniljre,  Paris. 
Tissus     aérojilanes.   —  Tissu.s   ballons.    —   Tissus  pour 
jouets.  —  Amortisseurs.  —  Vêtements  imperméables. 


GROUPE  li. 
APPAREILS   PLUS  LOURDS  QUE  L'AIR 

Classk  7.  —  Appareils  d'iividlion. 

—       8.  —  Paraclttilrs  cl  cerfs  volants. 

Classk  7.  —  Appareils  d'aviation. 

Ariel    (Société    L),  avenue  des  Cliamps-Élysees,  iSa,  Paris. 
-Véroplaues. 

Astra,  rue  Hellève,  lai-ia'?,  Billancourt.  Un  aéroplane. 
(^puslruc lions  d'aéroplanes. 

Ateliers  Vosgiens  de  la  Société  Aéronautique  de  l'Est, 

Saiut-Dié-desA'osges 

Aéro|)lauc  biplan  à  em[)eunages  latéraux  gaucliissables, 
marque  S.  .\.  K.  —  Devis  et  plans  d'aéroplanes.  (Voy. 
Groupe  111.  classes  lo  cl  ii  ;  Groupe  IV,  elas.sc  i8.] 

Banque  automobile,  in,  ru.'  Castigllunc,  Paris. 
Appareils  \\'iig'lil,  Blériol,  ^'oisiu. 

Belin,    <,  place  du  l'alals-dc-Justice,  à  Pau 
jMddclc  rcduil  d'aéniplaue. 

Berthier  de  Grandry  et  Maury,  yo,  rue  BUmciic,  Paris. 

Aéroplanes  Blériot. 

BlériOt,  li.-ulcvard  Maillot,  Paris.  

Aéroplanes. 

Blériot,    l)oul.-vard  :\IailIol,  Paris. 
.ViM-oplaiic,    rra\<'rséc  de   la  Manche. 

Bouche   (Eugène),  i5,  rac   rou^laque,  Paris  (XVIIPi 

Aéroplane.  —  Dispositif  bi'eveté  d'équilibrage  instan- 
tané ayaut  pour  prineii)e  "  le  dé[)laeenuMit  en  tous  sens 
du  centre  de  gravité,  résiiiuant  la  Araie  solution  de  la 
direction  des  aéro[)laues,  rendant  eoniplèleuienl  inutiles 
le.i  g()u\e:'iiails  de  pi-ofoiidcur  et  de  direction  ». 

Boucheron  (Léonard),  me  Cavemlish,  43,  Paris. 

Dessins  d'aéroi)lane  bij)Ian.  Les  grands  plans  sont 
repliablcs,  le  plan  arrière  gaucdiissablc,  l'orme  queue  sta- 
bilisatrice. —  L'Ai)[)areil  [icut  llotter  grâce  à  la  disposition 
inférieure  du  fuselage. 

BraSilian  Cristal    Cy,  i?,  boulevard   Poissomn  ère,  Paris. 
Aéroplanes.  —  (Voy.  Groupe  IV,  classes  i4  et  i6.) 

ChaUVière   (L.),  32,  me  Scrvan,  Paris. 
Aéroplanes.  —  (Voy.  Groupe  III,  classes  lo  et  ii.) 

Clément-Bayard  (Clément  A.),  '33,  quai  Michèle t,Levaiiois- 

Perret  (Seine  i. 
Un  Aéroplane  biplan.  (Voy.  Groupe  III,  classe   <>.) 


De  Dion-Bouton  (Établissements),  36,  quai  National,  Pu- 

teaux. 

Un   aéroplane.    (Voy.  Groupe  III,   classe  9;  Groupe   IV, 
classe  18). 

DelaisiS  (H.)   Fils,  me  du  Marchéau-Blé  (La  Flèche). 

Deux  aéroplanes  monoplans.  —  H.  Delaisis,  fils,  inven- 
teur. 

DumeZ,  .5,  me  Arago,  Paris. 
Aéroplanes  Dunoz-Bœuf. 

Esnault-Pelterie  (Robert),  149,  me  desiiiy,  à  Biiiancom-t 

(Seine).  Ad.  télégr.  Rep.  Billancourt.  Téléph.  672-01. 
Un  aéroplane  R.  E.  P.  complet    eu  ordre  de  marche.    — 
Un  aéroplane  R.  E.  P.  complet  mais  non  entoilé. 

École  pratique  de  vols  planés  de  l'aéronautique-club  de 

France,  58,  me  J.-J. -Rousseau,  Paris. 

Planeur  servant  aux  expériences  de  vol  plané  au  parc  de 
Chaniplan-Palaiseau. 

Farman  (Henry),  Farman  Frères,  22,  avenue  de  la Grande- 
Armée,  Paris. 

Aéroplanes  F'arman. 

Faubert   (H.),  boulevard  de  la  Seine,  gS,  Nanterre. 
]Iydro[)lane  F'aubert. 

Fernandez-Dufourd  et  Bauer,  s,  me  Richepanse,  Paris. 

lu  ap|)areil  Fernandez. 

Gomes   (Aug.   C)  et  C",  automobile  agency   garage, 

l(V5,  avenue  Vietor-Hugo.   Téléph.  :  077-88. 

Maison  de  vente  :  63,  boul.  Haussmann.  Téléph.  :  3i5.oo. 
Aéroplanes  de  toutes  marques.  (Voy.  Groupe  II,  classe  8; 
Groupe  111,  classe  11.) 

Goudier  (Louis),  35,  me  dEnginen. 

Appareils  biplans.  (Voy.  Groupe  VII,  classe  a5.) 

Grégoire-Gyp  (Pierre-J-Grégoire),  3,  me  de  saint-cioud, 

.Suresnes  (Seine) . 
Un  aéroplane  (Voy.  Groupe  III,  clas.se  g.) 

Hanriot   (René),  Chàlonssur  Marne. 

Un  monoplan  Hanriot.  Agent  exclusif  :  Banque  générale 
de  l'Industrie  automobile,  74,  boulevard  Haussmann. 

HOUry    (Ch.),  23,  me  lloyalc,  Paris.  Téléph.  i35.9i  et  iSo.ig. 
Télégr.  Dirigeable-Paris. 
MV)noplan  Paulhan,fype  Langley.  fVoy.  Groupe  III,  classes 
<)  et  II  ;  Groujic  IV,  classe  iS;  Groupe  IX,  classe  3Q.) 

KoeChlin  (P.),  27,  me  de  Vanves,  Billancourt  (Seine). 
Téléj).  G89.15,  Paris. 

Lin  aéroplane  monoplan  moteiu' Gyp  24  IL  P.  Envergure 
8  mètres,  surface  portante  77'"°.  Châssis  orientable  breveté 
S.  G.  D.  G.  Hélice  P.  Koechlin.  Fuselage  extra-léger,  bre- 
veté S.  G.  D.  G.  Surface  arrière  stabilisatrice.  Poids  en 
ordre  de  marche  non  monté,  2()o  kilog. 

Vitesse  approximative,  70  kiloni.  à  l'heure. 

Le  commerce  automobile,  y  ms,  me  Quinauit. 

Aéoroplanes. 

Levallier,  28,  me  Montealm,  Paris. 
Deux  aéroplanes  planeurs  type  Reynaud. 

L'Herme  et  CormeZ,  4,  me  Emile-Deschanel,  Paris  (X"). 
Aéroplane  à  surfaces  portantes  légères.  ; 

Lioré  (J.),  4  6fS,  ruede  Gormeille,  Levallois-Perret  (Seine). 
Aéroplane  W.  L.  D.  (Voy.  Groupe  III,  classe  lo.) 
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NiC0Ul6S    Emile',  O.  I.  ;y,  n»,  me  lU-s  Bons-EiilaïUs.  Repré- 
senté par  M.  Gaillardot,  12,  rue  du  Caire. 
Un  aéroplane  à  4  héliees,  2  moteurs,  formant  parachute. 
S.  G.  D.  G.  (Voy.  Groupe  X,  classe  'i^.] 

Office  d'Aviation,  42,  i-ue  Iliehelieu,  Paris. 
Aéroplanes.  (Voy.  Groupe  IX,  classe  2g.) 

Portai  (IKI'"'),  rue  de  Laucry,  56,  Paris. 
Petit  aéroplane. 

Raynal,  20,  me  du  Louvre,  Paris. 
Petits  aéroplanes  nouveaux  modèles. 

Relié   (J.',  29,  rue  Perier,  à  Montrouge  (Seine;. 

L"aérocycle,  appareil  pour  l'étude  du  vol  plané;  véri- 
table aéroplane  avec  toutes  ses  manœuvres  pouvant  au 
besoin  recevoir  iin  moteur. 

SalmSOn   1  Emile),  55,  rue  Grangeaux-lîelles. 
Aéroplane  biplan. 

Sautereau. 

Biplan  se  lançant  sur  place  sans  roues  ni  pylône. 

Société  Antoinette,  28,  me  des  Bas-Rogers,  Puteaux. 
Un  aéroplane  moteur  100  HP,  type  Lathani.  —  Monoplan. 

Spiridou  Tsapenco,  me  de  Trévise,  20. 

Plan  d'un  aéroplane. 

Tessonneau  (Warcei),  :,  rue  vésaie,  Paris  (V-). 

1°  Annulation  des  effets  du  vent  ou  de  la  trop  grande 
compression  de  l'air,  obtenue  au  moyen  de  l'emploi  de 
surfaces  portantes  ajourées;  2°  Aéroplanes  à  clapets  ou 
à  disques  mobiles  parachutes  rigidesi,  pour  s'enlever 
verticalement  et  pour  ralentir  la  descente;  —  3°  modèles 
divers.  \Voj-.  Groupe  IL  classe  8., 

Classe  8.  —  P.^r.^chutes  et  Cerfs-volants. 

Gomes  fÂug.  C.)  et  C",    Automobile  agency    garage, 

i63,  avenue  Yictor-Hugo.  Télépli.  :  6-7-68.  —  Maison 

de  vente  :  63,  boulevard  Haussmann.  Télépli.  :  3i5-0(i. 

Cerfs-volants  scientifiques  et  sportifs.   (Voj-.   Groui>s  7/, 

classe  -.] 

Tessonneau  (Marcel],  :,  me  vésaie,  Paris  (v«j. 

.\éroplanes  à  clapets  ou  à  disques  mobiles  (parachutes 
rigides,  pour  s'enlever  verticalement  et  pour  ralentir  la 
descente.  (Voy.  Groupe  II,  classi  -.) 

Si  et  TSU,  2.Ï,  me  Dareau,  Paris. 
Cerfs-volants  démontables.  (Voy.  Groupe  X,  classe  3a.] 


GROUPE  III. 
MOTEURS  ET  PROPULSEURS 


Classe  9. 

—  10. 

—  II. 


Moteurs  divers. 

Propulseurs. 

Organes   mécaniques   et  pièces   détachées  des  - 
tinées  à  l'Aérostatinn  ou  l'Aviation. 


Classe  9.  —  Moteurs  divers. 

Adhémar  de  la  HaUlt,   me  Royale,  214,  Bmxclles, 

1"  Un  moteur  d'aviation  de  loo  IIP  à  refroidissement, 
air  et  ventilateur  système  Miesse. 

2°  Un  appareil  de  démonstrati<^ii  du  mouvement  de 
l'aile  battante  (Lemmiseate). 


Ancienne  Wlaison  Leroy,  33,  passage  jotiiTroy,  Paris. 

Moteurs  légers  pour  appareils  de  démonstration,  Accu- 
mulateurs légers.  (Voy.  Groupe  IV,  classe  iG.) 

Anzani  (A.),    Ancienne   usine,   71   bis,   ([uai    d'Asnières,    à 
Asnières.  Nouvelle  usine  modèle,  112,  l)oulevard  de 
Courbevoie,  à  Courbcvoie. 
Spécialité  de  moteurs  exira-légers  pour  aviation. 

Aster  (L  },   société  anonyme  au  capital    de  3  millions  de 
francs,    74,   rue    de    la   Victoire,   Paris.    Ateliers    de 
constructions  mécaniques  à  Saint-Denis. 
Moteurs  d'aviation  divers. 

Bougie  Pognon  (Ltd),  29,  vauxhaii  Bridge,  iioad,  s.  w. 

Londres. 
Bougies  d'allumage  pour  moteurs  à  explosions. 

BDUgie  «  RelianCe   »,    SS,    avenue    de    la    Grande-Armée, 
Paris. 

Bougies  d'allumage  pour  tous  moteurs  et  spécialement 
pour  moteurs  d'aviation.  Bougies  allumant  dans  l'eau  et 
dans  l'huile. 

Breton,  76,  me  Bolivar,  Paris. 
Moteur  rotatif  à  puissance  variable. 

BrOUhot,  à  Vierzon. 
Moteurs  d'aviation. 

Carburateur  Zénith  (Société  du),  4-  i-ne  saint-cervais, 

Monplaisir,  Lyon  (Riiône). 

Nouveau  |)rincii)e  d'autouiaticité.  —  ISIaximum  de  puis- 
sance, minimum  de  consommation.  —  Types  spéciaux  pour 
la  locomotion  aérienne. 

Cîément-Bayard  (Clément-A.).  «-quaiMieheiet, uevaiiois- 

Perrct  (Seine). 
9  moteurs  de  ballons  dirigeables.  —  2  moteurs  d'aviation. 
(Voy.  Groupe  II,  classe  y.) 

DarraCCj  et  C",  3^'  quai  de  Surcsnes,  à  Suresnes. 
Moteurs  spéciaux  pour  l'aviation. 

De  Dion-Bouton  (Etablissements),  '33,  quai  National,  Pu- 

tcaiix. 

^Moteurs  d'aviation.  (Voy.  Groupe  II,  cla::se  7  ;  Groupe  IV, 
classe  18.) 

Duhamel    (A.),  3,  rue  du  4-Septcmbre,  Paris. 

violeurs  à  air  dilaté  pour  machines  à  coudre,  ventilateurs, 
groupes  éleclrogènes,  fonctionnement  au  gaz,  pétrole  ou 
alcool. 

Dutheil  (L.),  R.  Chalmers  et  C"\  si-83,  avenue  d'itaiie, 

Paris,  Téléph.  8i5-<j8. 
Moteurs  d'aviation. 

FarCOt  (J.-AmbrOiSe),  37,  rue  des  Acacias,  Paris. 
Aéromoteurs  légers  pour  aviation  et  ballons  dirigeables. 

Gadot    (Paul),  porte  Champerret,  Levallois-Pcrret  (Seine). 

Accumulateurs  électriques  à  plaques  doubles,  en  deux 
parties  rivées.  Accumulateurs  légers  pour  aviation.  Appa- 
reils d'cclaii'age  éle(lri(|uc. 

Green's  motor  patents  syndicate.  Limited,  55,  Bcmers 

Street,  Oxford  Slrect,  Londres  ^^'. 
Moteurs   aériens,     quatre  cylindres,    allumage    par   ma- 
gnéto. Haute  tension,  3o-35  HP.  —  Haute  tension,  5o-6o  HP. 

Grégoire-Gyp  (Pierre-J. -Grégoire),  3.  me  de  saimcioud, 

Suresnes  (Seine;. 
Moteurs  d'aviation  (Voy.  Groupe  II,  classe  j). 
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Guignard    (Quidam),  lo,  me  Dupené,  Paris. 

Moteurs  (maq\iettes  et  dessins)  ;  liélice  à  aileron  entre- 
toisée et  intereliangea)>le  (uiodèlc  réduit);  détail  de  cons- 
truction concernant  les  ailes,  modèle  d'ensend)le. 

HOUPy    (Ch.),  23,  rue  Royale,  Paris.  Télépli.  l'iJ-gi  et  iSd-iq. 
Télégr.  :  Dirigealde-Paris. 
Motevirs  légers  à  ailelles  et  à  eau  de  toutes  Ibrees.  ("\'oy. 
Groupe    II,    classe    -;    Groupe   IIT,    classe   ii  ;    Groujje  W, 
classe  18;    Groupe    IX,   classe  lu/.i 

Loste  (Ernest)    F.   I.   A.  T..  -(,  me  de  la  Palx,  Paris. 

Moteurs  Fiat  pour  l'aviation.  —  Un  tableau  pour  assu- 
rance d'aéroplanes.  — Modèles.  (A'oy.  Groupe  X,  classe  .3a.) 

Magnéto  Gibaud,  "l<'lier  de  construction,  809,  faubourg 
Saint-Antoine. 

TNIagnéto,  système  breveté  S.  G.  D.  G.  Haute  et  l)assc 
tension  api)licable  à  l'allumage  des  moteurs  à  explosion. 

Modèle  extra-léger  pour  moteur  d'aviation. 

Wagnétcs  llnterberg  et  Huhnié,  Fréd,  uiede,  ingénieur, 

représentant,  (i;),  l'anliourg  Saint-Martin,  Paris. 
Magnétos   pour   moteurs    d'aviation    et    d'automobile   à 
I,  2,  4'  6  et  8  cylindres. 

Xouiraulc  :  Magnétos  à  lanceur  automatique. 

IVIalicet  et  Blin  (Etablissements),  103,  avenue  de  laRépu- 

bli(]ue,  Aubervilliers. 
^Moteur  CA^I  pour  a^iation,  système  Clerget  et   C".   Bre- 
veté S.  Ci.  I).  Ci.  —  'l'ransmission  liy[)ocycloïde  pour  hélices. 
—    Roulements   à    billes    MAR.  —   Engrenages    de    toutes 
sortes. 

Maurice   (Jules    et    C"j,    i'5   '"S-   l'ue  des  Mathurins,  Paris. 

Tdiis  niiilcuis,  \aiieur,  explosion,  électrique.  (Voy. 
Groupe  111,  classe  ii.) 

Motor    syndicale    Ltd   (E.    N.    V.),    23,  me    Saint-Oermain, 
Courbevoie  (Seine). 
Moteurs  légers  à  8  cylindres  ])our  aviation. 

Panhard  et  Levassor  (Société  anonyme  des  anciens  éta- 
blissements), Ht-  a\(imc  (ilvry,  l'aris    XIU  ). 

INloteui's  légers  pour  a^■iation  et  aérostation.  (Voy. 
Groupe  17,  classe  a^.). 

Pérignon  et  Rougier.  i'-  ■•>"■  nescmbes. 

Moteurs  (i'a\iation  (type  Henry  Kougier). 

Prini   et  Berthaud,  7'.  boulevard  IHchard-Lenoir,  Paris. 

^Moteurs  d'aviation  extra-légers  78  kil.  pour  5o  HP,  li- 
cence Côte.  (Voy.   Groupe  111,  classe  Ji.) 

Renault    i"'-  '■"•'  C.nstave-Saudoz,  à  Billancourt  iSeine). 
Moteurs  d'aviation.  —  Cirou[iis  industriels. 

Ritter   (A.),  2728,  galerie  <le  Cluutres,  Palais-Royal,  Paris. 

Moteurs  extra  légers.  (Voy.  Groupe  IV,  classe  i6; 
Groupe  17,  classe  l>i.) 

Robin   (F.),  6-  l'i"^'  Haxo,  à  Paris. 
Moteur.  (Voy.  Groupe  III,  classe  lo.) 

Société  des  moteurs  Gnome,  49.  i-ue  Laffate,  Paris. 

^loteurs  tl  a^  iation,  3o,  5o  et  loo  chevaux. 

Société   Mors,  4!^.  l'u*'  t'u  Théâtre,  Paris. 
jNloteurs  [lour  aéroplanes. 

TOUrsellier,  l'ue  Honoré-Chevalier,  Paris. 
Deux  moteurs  rotatifs  légers  à  explosions. 

Usines    Pipe,  i".  l'^c  Ruysdaèl,  à  Bruxelles. 

jNloteur  [xinr  ballons  dirigeables,  iio  HP.  —  Moteur 
d'aviation,  5o  HP. 


Classe  lo. 


Propulseurs. 


Ateliers  Vosgiens  de  la  Société  Aéronautique  de  l'Est, 

Saint-Dié-des-Vosges. 
Hélices  en  noyer  à  rendement  maximum,  marque  S.  A.  E. 
• —    Hélice   de    cinq  mètres  de    diamètre    jiour  dirigeable. 
(Voy.  Groujic  II,  classe  j ;  groupe  III,  classe  ii  ;  groupe  IV, 
classe  iH.] 

Basset  (James),  2,   me  Oéricault,  Auteull-Parls. 

Une  hélice  de  i  mètre  de  diamètre  à  ailes  déformables 
et  re])lial)les  automatiquement,  qui  n'emprunte  sa  forme 
et  sa  rigidité  utile  qu'à  l'action  de  la  force  centrifuge. 

BaStier,  ^l  A'in  (Oran). 

ChaUVière  (L.),  52,  rue  Servan,  Paris. 

Hélices  aériennes  «  Intégrale  ».  (Voy.  Groupe  II,  classe  y  ; 
Groupe  111,  classe  ii.) 

QurCy,   '^2,  me  dllauteville,  Paris. 
Hélices  à  changement  de  vitesse. 

Levasseur  (Pierre),  4:.  i-ne  d'Hauteviiie,  Paris  (x«). 

Propulseui'  breveté  pour  appareils  d'aéronautique,  hydro- 
planes,  etc.;  jiar  un  système  de  commande  spécial,  on 
peut  former  un  ]iélico[)tcre,  sans  ne  changer  en  rien  les 
organes  de  l'appareil,  ni  l'arrêter. 

Lioré   (F,),  4  /'/s,  me  de  Cormeille,  Levallois-Perret  (Seine). 

Hélices  en  bois,  avec  accouplement  élastique.  —  Bois 
comiirimés  à  haute  résistance.  —  Volants  de  direction. 
("S'oy.  Groujie  11.  classe  y.) 

Robin  (F.),  '>'  i'"c  Ilaxo,  Paris. 
Hélice.  (A'oy.  Groupe  III,  classe  g.) 

Société  G.  Touche  et  C"",  26,  passage  Verdeau,  Paris. 

Propulseur  amo\  iblc  jxiur  bateaux,  s'adaptant  instanta- 
nément à  toute  embarcation. 

Stromeyer  (André-Charles),  es  us,  me  Dupiessis,  Ver- 
sailles. 

Hélices.  (Voy.  Groupe  IV,  classe  i8.) 


Classe  ii.  —  Orgaxes  mécaniques  et  Pièces  détachées 
DESTINÉES  A  l'Aérostation  OU  l'Aviation. 


Aéra,  <'>8,  me  Jean-Jacques-Rousseau,  Paris,  Société 
Anonyme. 
Organes  mécaniques  et  pièces  détachées  pour  appareils 
d'a^iation,  châssis  orientable  breveté  S.  G.  D.  G.  Com- 
mande universelle  (stal)ilisation,  direction,  moteur),  bre- 
veté S.  G.  D.  G.  Catalogue. 

Ateliers  Vosgiens  de  la  Société  Aéronautique  de  l'Est. 

Saint-Dié-des-Vosges. 
Nervures.  —  Longerons.  —  Pièces  détachées  S.  A.  E.   — 
Fournitures  générales  pour  l'aviation.    (Voy.    Groupe    II, 
classe  j;  Groupe  111,  classe  lo;  Groupe  IV,  classe  i8.) 

Basse  et  Selve  Altena  W.  Représentant  :  M.  Hermann 

Stamm,    29,  me  Mogador,  Paris  (IX»).  Téléph.  324-07. 

Un  radiateur  aluminium  (extra-léger)  jjour  moteur 
d'aéroplane  pour  3o  HP  seulement  (6  kilog.700).  —  Un 
réservoir  d'essence.  —  Echantillons  et  Photographies  de 
métal,  radiateurs,  etc.  ^Voy.  Groupe  V,  classe  ig.) 

Bertrand,  à  Londres. 
Accessoires  pour  aéroplanes. 

Carie. 

Démonte-pneu    «    Eurêka  ».  —  Clefs  et  tubes  acier.  —  • 
Sacoche  la  «  Sans  Rivale  ».  —  Petites  pièces  pour   aéro- 
planes. 
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Central-Âéro  (IKl.  Bue,  directeur],  sy,  avenue  ciesïemes, 

Pai'is. 
Tendeurs.  —  Boulons  à  œils.  —  Hélices.  —  Radiateurs. 

—  Réservoirs  et  toutes  pièces  détachées  pour  l'aviation. 

—  Modèles  réduits  et  à  l'échelle. 

ChaUVière  (L.),  Sa,  rue  Servan,  Paris. 

Accessoires  divers  d'aviation.  (Yoy.  Groupe  II,  classe  ~ ; 
Groupe  111.  classe  11.) 

Dahl   (Pauly     t  C  '^  Ô.  rue  Delabordlère,  Ncuilly  (Seinej. 
Bougies  d'allumage.  Spécialités  pour  aviation. 

De  COSter,  92.  avenue  PliiUppe- Auguste,  Paris. 

Construction  et  pièces  détachées  pour  l'aviation  et 
l'aérostation. 

((  Fiat  lux  »  (Société  les  groupes  électrogènes),  quai  au- 

lanier,  5,  Asnières. 
Trois  groupes  électrogènes,  3,  6  et  la  HP. 

Fixator  (C'"  internationale  d'exploitation  des  appareils 

mécaniques),  14,  avenue  de  la  République,  Paris. 

Commandes  irréversibles  pour  aéroplanes  et  dirigeables. 
- —  Tendeurs  automatiques.  —  Commandes  doubles  et 
irréversibles. 

FleUtet   et  Jacques  de  POSSèse,    avenue    de    la    Grande- 
Armée,  72,  Paris. 
Antidérapants. 

Frété,  81.  rue  de  Paris,  aux  Lilas. 
Vilebrequins,  clapets,  segments,  gonfleurs. 

Geoffroy  (J.).  Société  des  anciens  établissements  Ja- 

COnnet,  rue  de  la  Pompe,  179,  Paris. 
Tableau  pièces  détachées  po»ir  aéroplanes-biplans.  Yoy. 
Groupe  1,  classe  5. 

Getting  et  JonaS,   à  Saim-Denis  iSeinel. 

Courroies  Titan.  —  Gaine  de  Cardan,  elc.  —  Objets  en 
cuir  armé. 

GianOli  (Louis),  constructeuréleclrieien,  26,  boulevard  Ma- 
genta, Paris. 
Magnétos,  dynam')S,  bobines  d'induction,  distributeurs 
d'allumage,  sirènes  électriques,  bougies  d'allumage,  appa- 
reils de  mesure,  piles  scclies  Hellesen.  —  Accessoires 
divers,  pièces  de  carburateurs.  —  Gonfleur. 

Gomes  (Aug.  C.)  et  C",   Automobile   Agency  Garage, 

i63,   avenue  Victor-Hugo.  Télépli.  6-7-68.   —    Maison 
de  vente  :  63.  boulevard  Haussmann.  Téléph.  3i5-oo. 

Fournitures  diverses  aéronautiques.  (Voy.  Groupe  II, 
classes  -  et  8.) 

GOVin  (René),  207,  rue  du  Faubourg-St- Antoine,  Paris. 

Piessorts.  —  Tran.smissions  flexibles  et  outillage  pour 
transmissions  flexibles. 

Grouvelle  (Jules),  Arquembourg  (H.)  et  C" ,   7^,  rue   du 

Moulin  Vert,  Paris,  (XIV'  . 
Refroidisseurs  d'eau.  Carburateurs  Dosairs,  Réservoirs. 

HOUry   (Ch.),   23.   rue  Royale,  Parls,  Télépli.  l35-9i  et  130-19. 
TélégT.  Dirigeal)le-Paris. 

Fuselages,  hélices,  ailes,  cellules.  fV^oy.  Grouiic  11, 
classe';  Groupe  III,  classe  g;  Groupe  IV,  classe  18;  Groupe  IX, 
classe  2,9.1 

La  Gauloise,  loi,  me  Molière,  Ivry-Port  {.Seine). 
Courroies  de  traîismission. 


LetOrd   (E.)   et  NiepCe,     iS    d    i«,    me    Paira,    à   Meudon 
(Seinc-et-Oise),  près  la  ^Mairie. 

Pièces  (l)ois  et  métal),  pour  la  construction  d'aéroplanes 
et  d'aérostats  libres  ou  dii-igcables,  fuselages,  poutres 
armées,  bois  creux  et  iiroiilés,  longerons,  nervures,  hélices 
en  Ijois  L.  N. 

MaCqUaire  (Léon),  21,  me  de  Malte,  Paris. 

Bougies  d'allumage.  —  Vis  platinées.  —  Trembleurs.  — 
Pièces  détachées. 

Maurice  (Jules)  et  C'\  i3  bis,  me  des  Mathurins,  Paris. 

Ecrou  indesserraljle  ,1.  M.  Breveté.  France.  Etranger.  In- 
desserrabilité  absolue  garantie.  Pour  aéroplanes,  diri- 
geables, automobiles,  chemins  de  fer,  etc.  (Voy. 
Groupe  III,  classe  g.) 

Michelin  et  C",  à  Clermont-Fcrrand. 

Pneus  spéciaux  pour  aéroplanes.  —  Cordons  de  su.spen- 
sion.  (Voy.  Groupe  I,  classe  5.) 

Neuville,  lioulevard  de  Strasl)ourg,  5o,  Paris. 
Frottoir  L.  Pyro  et  objets  mécanicjues. 

OléO  (Société  1),  3j,  me  Perrier,  à  Levallois-Perret  (Seine). 

Bougie  Oléo.  —  Aviation  et  Appareils  d'allumage  élec- 
trique. Huile  spéciale  auto  D  et  graisse  consistante  Oléo. 

Prini  et  Berthaud,  77,  boulevard  Rlchard-Lenoir,  Paris. 

Radiateurs  spéciavix.  —  Réservoirs  d'essence.  —  Grais- 
seurs. —  Châssis  atterrissage  élastique.  (Voy.  Groupe  III, 
classe  g.) 

Regnard   (P.),  53,  me  Bayen  (XVIP  arr.).  Téléph.  5o9.83. 

Stabilisateur  automatique  de  sûreté  pour  aéroplanes.  — 
Spécimens  de  plans  en  relief  et  de  modèles  en  réduction.  — 
Pièces  diverses  découpées  à  la  scie  mécanique  en  tous 
métaux;  pièces  détachées  lîour  dirigeables,  pour  aéro- 
planes et  pour  moteurs.  (Voy.  Groupe  IV,  classe  i8.) 

Ringard  (J.),  22,  me  des  OuatrePils.  Paris. 

Outillage,  accessoires  pour  aviation,  tendeurs,  pièces 
mécaniques. 

Saintard  (Paul),  80,  me  de  Charonne,  Paris. 
Poulies  en  bois,  organes  de  transmission  de  mouvement. 

Société  anonyme  de  constructions,  39,  me  du  Bois,  à  lc- 

vallois-Ferret  (Seine). 
Pièces    détachées    pour    l'aviation.    (Voy.     Groupe    IV, 
classe  18.) 

Société  d'électricité  Nilmelior,    5i    et  53,    me   Lacordalre, 
Paris  (XV'). 
Magnétos,  bobines,  allumeurs,  bougies,  piles,  accumula- 
teurs, etc. 

Société  des  embrayages  Hele-Shaw,  208,  me  saint-Maur, 

Paris. 

Emb/'ayages  métalliques,  progressifs,  légers,  pour  tous 
appareils  d'aviation  et  ballons  dirigeables. 

Société  des   Magnétos  Bosch,  anciennement  G'«  des  Magné- 
tos simnis-Bosch  Ltd  ;  17,  rue  Théophile-Gautier,  Paris. 
Magnétos  et  bougies  d'allumage. 

Société  la  Française  (Hammond-Mondeval),  9,  "'e  Descom- 
bes, Paris. 
Accessoires  pour  aéroplanes. 

Stamm  Hermann,  29,  me  Mogador,  Paris. 

Producteurs  aluminium  pour  automobiles  et  moteurs 
d'aviation.  —  Réservoir  à  essence  en  aluminium  pour  diri- 
geables. —  Pièces  diverses  en  aluminium. 
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Thomann  (A.)  et  C'\    «8,   avenue    FéHx-Faure,    Nantcrre, 
Seine. 
Soudure  autogène  et  pièces  mécaniques  pour  l'aviation. 

Vinet-BOUlogne,  A.  Vinet,  suc',  46,  Quai  de  Seine,  Couil)c- 
voie. 
Ailis,  fuselages  et  travaux  en  bois  pour  aéroplanes. 

Warnier  (G.   et  C"j,   iS,  me  Montmartre,  Paris. 

Roulements  à  billes  pour  aéroplanes.  —  Pièces  diverses 
pour  modèles  réduits  d'aéroplanes.  —  Livres  et  hrochures 
en  espéranto. 


GROUPE  IV.  —  SCIENCES. 


Classh  12. 

—  i3. 

—  i'3  /u'.s. 

.     -  14- 

•       —  l5. 

—  i6. 


—  17- 

—  i8. 


—  Le  vol  des  oiseaux  jtlaiieiirs.  {Classe  orga- 

nisée par  le  Miiséiun.) 

—  Météorologie.  —  Ballons    sondes   [Classe 

organisée  par  VOhsermtoire.) 

—  Physiologie. 

—  Instruments  de  préeision. 

—  Pliotographie.  —  Cinématogriiphie. 

—  Projecteurs.  —  Éelairage  des    ballons.  — 

Signaux.  —  Télégraphie  et  téléphonie  par 
ballons. 

—  Iinentions. 

—  Plans  et  inodèlet:  réduits. 


Classe  12.  —  Le  vol  des  oiseaux  planeurs. 
Classe  organisée  par  le  Muséum. 

Muséum  d'Histoire  Naturelle. 

Éludes  du   vol  chez  l'oiseau  et  l'inseetc.  —  Squelette   de 
l'oiseau,  etc. 

Classe  13.  —  météorologie. 
Ballons  sondes.  (Classe  organisée  par  le  Muséum.) 

Observatoire  de  Paris. 

Ktnde  de  l'atiuosplière  aux  difTérentes  altitudes  et  appa- 
reils s'y  ratlachant. 

Classe  13  bis.  —  Physiologie. 
Ktiide  de  riioiiuue  aux  dill'érentes  altitudes. 

Classe  14.  —  Instruments  de  précision. 

Bavarit  Henri,  boulevard  des  italiens,  8,  Paris. 

lusUuments  de  précision,  montres,  chronomètres,  mon- 
tres avec  cadrans  lumineux. 

Bordé,  29,  boulevard  Haussmann. 

Baromètres  altimétriqucs  en  usage  sur  les  dirigeables 
Français  et  étrangers.  —  Boussoles.  —  Thermomètres.  — 
Jumelles,  etc. 

Bournay. 

Gyroscopes  et  boussoles.  —  Articles  scientiliques.  (Voy. 
Groupe  X,  classe  3-j.) 

BraSilian  Cristal  Cy,  17,  boulevard  Poissonnière,  Paris. 

Instruments  de  précision.  —  Longues-vues.  —  Verres 
Fiosol  pour  lunettes  d'aviateurs.  (Voy.  Groupe  II,  classe  y; 
Groupe  IV,  classe  j6.) 


Brunet,  28,  boulevard  National,  à  Vichy  (Allier). 

Baromètres  enregistreurs  d'altitudes.  —  Thermomètres 
enregistreurs  de  température.  —  Lorgnons  et  lunettes  à 
verres  jaunes  (du  docteur  Fieuzal)  fumés,  bleus,  etc.,  pour 
aéronautes  et  aviateurs.  —  Jumelles  spéciales  permettant 
de  voir  le  jour  et  la  nuit. 

Buisson    (G. -A.),   i,   me  Amclot,  Paris.  —  Téléph.  934-86. 

Manomètres  métalliques.  —  Raccords  instantanés.  —  Vé- 
rilicateiir  de  pression.  —  Pare-brise  automatique.  —  Appa- 
reil «  Radio  »  pour  le  transport  des  aliments  chauds  ou 
froids.  —  Bouteille  «  Radio  ». 

Chauvin  et   ArnOUX,  me  Championnet,  186  et  188,  Paris. 

Indicateurs  de  A'itesse.  —  Indicateurs  de  pente.  —  Baro- 
mètres. —  Anémomètres.  —  Compteurs  d'essence.  —  Ta- 
chymètres.  —  Galvanomètres. 

FumeaUX,  iSi,  rue  Saïnt-Honoré,  Parls. 

Optique  sportive,  télescope,  jumelle,  longue-vue. 

ûrollier,   ifi^,  me  du  Mont-Désert,  Nancy. 

Modèles  réduits  d'aéroplanes  (Voy.  Groupe  IV,  classe  18) 
et  instruments  de  précision. 

Hue    (E.),  63,  rue  des  Archives,  Paris. 

Baromètres  altimétriqucs,  statoscopes  altimétriqucs,  En- 
registreurs, Boussoles  aéronautiques,  Trousses  aéronauti- 
ques, etc. 

Huet  et  C'^  114,  me  du  Temple,  Paris. 
Jumelles.  —  Instruments  d'optique. 

Lepaute  (Henry)  (Société  des  Établissements),  n,  rue  Des- 

nouettes,  Paris  (XV"). 

Appareils  de  mesure  des  accélérations,  des  poussées 
d'hélice;  appareils  de  précision  pour  mesure  du  temps.  — 
Compas  pour  ballons  dirigeables  ou  aéroplanes.  —  Miroirs 
réflecteurs  de  haute  précision,  en  or. 

Le  PladeC,  3S,  chemin  de  Castillon,  Le  Bouscat   (Gironde). 

Iiislmments  d'optique,  lunetterie,  jumelles,  sylographes, 
boussoles. 

Leroy  (L.)  et  C"  ,  7,  boulevard  de  la  Madeleine,  Paris. 

Chrouogra|)hes  divers  pour  chronométrage.  —  Aéro- 
Clironos.  —  Auto-Chronos.  —  Hippo-Chronos. 

Pilot  (E.),  60,  me  Pernély,  Paris. 
Instruments  scientifiques. 


Richard  (Jules),  25,  me  Méllngue,  Paris. 

Instruments  de  mesure  et  de    contrôle, 
photographie  stéréoscopique. 


Appareils  de 


Peltret-Lafage,  4,  rue  des  Rigoles,  Paris. 

Baromètres  anéroïdes,  Boussoles,    Thermomètres,    Indi- 
cateurs d'horizontale. 


Classe  15.  —  Photographie.  —  Cinématographœ. 

Blondel  (Paul),  »'ue  Mignet,  i,  Paris  (XVP). 

Photographies  prises  en  ballon  libre  (Paris  et  ses  envi- 
rons). 

BOUlade  (L.  et  A.)  Frères,  4.  i-ue  Saint-Gervals,  Mon- 
plaisir,  Lyon. 
Collection  de  72  photographies  i5Xi8  sur  verre  (épreu- 
ves noires  et  épreuves  sur  plaques  autochromes  Lumière) 
prises  en  ballons  libres.  —  Application  aux  levés  métro- 
photographiques  aériens.  —  Deux  tableaux.  Utilisation 
de  la  photographie  aérienne  pour  les  levés  topographi- 
ques. 
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Établissements  Gaumont  (Société  des),  57-59,  me  saint- 

Roch  (^avenue  de  l'Opérai,  Paris. 
Appareils     photographiques    de    précision,    simples    et 
stéréoseopiqiies. 

Jougla  (J.)  (Société  anonyme  des  plaques,  pellicules  et 
papiers  photographiques),  45,  me  de  rivou,  Paris. 

Photographies  en  couleurs. 

Michelin  (André),  HJ.  me  cle  Bagnolet,  Paris. 

Photographies  de  hangars  à  ballons  et  de  travaux  divers 
exécutés  par  la  maison.  —  Panneaux  de  ferronnerie  des- 
tinés à  la  porte  d'entrée  du  château  de  Cabirol. 

Tiberghien   (Arthur),  2,  rue  Charles-Merlin,  à  Douai. 
Photographies  prises  en  ballons  libres. 

Vautier-DufOUr  (Aug.),  à  Orandson,  suisse. 

Théléphote  :  Appareil  pour  la  photographie  à  long- 
foyer;  modèle  spécial  pour  la  photographie  en  ballon. 


Classe  16.  —  Projecteurs.  — •  Éclairage  des  ballons. 
Signaux.  —  Télégraphie  et  téléphonie  par  ballons. 


Alexandre  (F.),  53,  me  Blanche,  Paris. 
Projecteurs  et  appareils  d'éclairage  et  d'illumination. 

Ancel  (Louis)  (Laboratoires  Ella),  91.  boulevard  Pereire, 

Paris  (XVII"). 

Appareils  de  télégraphie  et  téléphonie  sans  iil,  système 
Ancel.  —  Appareils  de  télémécanique  sans  Iil,  système 
Ancel.  —  Récepteurs  de  télégraphie  et  téléphonie  sans  fil, 
types  extra-légers,  système  Ancel,  pour  aviation  et  aéros- 
tation. 

Ancienne  Maison  Leroy,  35,  passage  jouffroy,  Paris. 

Electricité  portative,  lanternes  électriques  pour  aéro- 
nautes.  —  i^A'oy.  Groupe  III,  classe  g.] 

Anciens  Établissements  V.  Vallée  (Société  Anonyme  des), 

21.  avenue  du  Roule,  Xeuilly-sur-Seine. 
Appareils   d'éclairage    pour   chantiers,    hangars,    cours, 
travaux  de  nuit.  —  Eclairage  pour  maisons  particulières, 
nsines,  etc.  —  Phares  projecteurs,  générateurs  pour  auto- 
mobiles. 

AuterOChe  (L.),  70-  rue  d'.Angoulème,  Paris. 

Projecteurs,  phares  et  lanternes  pour  automobiles  et 
aéroplanes. 

Besnard,  Maris  et  Antoine,   Go,   boulevard  Beaumarchais, 
Paris. 

Phares  divers  pour  aéroplanes  et  dirigeables.  Pliares  à 
éclipse  pour  signaux.  Générateurs  d'acétylène  portatifs.  — 
Lampes  àacétylène  portatives  pour  éclairage  d'aérodromes. 

BlériOt,  14  et  iG,  rue  Duret. 
Phares. 

BraSilian   Cristal   Cy,  K-  l)0ulevard  Poissonnière,  Paris. 
Phares. —  'Voy.  Groupe  II,  classe  j;  groupe  IV,  classe  i4-) 

DuCellier  (Phares),  25,  passage  Duball,  Paris  (10=). 

Projecteurs  et  feux  de  position  pour  l'éclairage  de  la 
locomotion  aérienne. 

ForeSt  (G.)  eL  G",  "Ja,  boulevard  Henri-IV. 

Piéservoirs  pour  aéroplanes.  —  Lanternes.  —  Projecteurs 
pour  aéroplanes,  dirigeables. 

IglésiS    et    Régnier,  rue  Ilennequin,  32,  Paris. 
Dynamos  et  projecteurs  pour  l'éclairage  et  l'allumage. 


LathOUd  Aine,  4^1  faubourg  du  Temple,  Paris. 

Lampes  électriques,  petits  accumulateurs,  friseurs.  — 
(Voy.  Groupe  X,  classe  32.) 

Michel,  l'we  Lafayette,  36,  Paris. 
Lampes  à  éclairer. 

Phares  PhébUS,  avenue  des  Ternes,  89,  Paris. 
Phares,  lampes  électriques,  divers  modèles. 

Pile  Silicia,  s,  rue  Chàteau-Landon,  Paris. 

Piles  électriques  instantanément  et  indéfiniment  rechar- 
geables, chimiquement  ou  électriquement,  pour  l'allumage 
et  l'éclairage. 

Ritter  (A.),  27-28,  galerie  de  Chartres,  Palais-Royal,  Paris. 
Lami)cs  électriques  pour  acronautes.  —  i,Voy.  Groupe  III y 
classe  g;  groupe  17,  classe  -Ji.) 

RodrigueS,   Gauthier   et  C''=,    07,   boulevard  de  Charonne, 
Paris. 
Projecteurs   B.    R.    C.    Alplia.    —   Acétylène    dissous.   — 
Po,stes  pour  aéroplanes.  —  Applications  de  l'acétylène.  — 
Soudure  autogène. 

Vallée,  21,  avenue  du  Roule,  Neuilly. 

Phares  et  projecteurs  d'automobiles.  —  Appareils  d'éclai- 
rage fixes  et  portatifs. 


Classe  17.  —  Inventions. 

Bourroughs  Wellcome  et  C",  Londres. 

Premier  secours  «  'J'abloid  »  (Marque  de  fabrique)  à 
l'usage  des  aéronautes,  automobilistes,  etc.  «  Tabloïd  ». 
The  marque  Tabloïd,  etc.,  etc. 

FarCOt  (Emmanuel)  Fils,  i63,  avenue  de  Paris  Plaine. 
Saint-Denis  (Seine). 
Appareil  de  démonstration  pour  la  transformation  d'un 
mouvement  circulaire  continu  en  mouvement  alternatif 
à  vitesse  angulaire  inégale  avec  application  à  la  commande 
d'ailes  battantes  d'une  machine  à  voler  à  quatre  ailes 
opposées. 

PiChOU,  Talence-Bordeaux. 

Une  des  quatre  roues  sustentatriees  et  propulsives  de 
l'orthoptère  à  caisson  (automobile  aérienne). 

Société  des  petits  fabricants  et  inventeurs  français, 

i4"),  rue  du  Temple,  Paris. 
Appareils  divers  se  rapportant  à  la  locomotion  aérienne. 


Classe  18.  —  Plans  et  modèles  réduits. 

Ateliers  Vosgiens  de  la  Société  Aéronautique  de  l'Est, 

Saint-Dié-des-Vosges. 
Devis    et  plans  d'aéroplanes,  monoplans  et    biplans.  — 
(Voy.  Groupe  11,  classe  y;  groupe  III,  classes  10  et  11.) 

BatOt  (Julien),  27,  rue  Crolx-des-Petits-Champs,  Paris. 
Plan  et  description  d'un  aéroplane  «  l'Idéal  ». 

BrémOnd  (M.),  63,  me  de  Orenelle,  Paris. 

Appareil  de  démonstration  à  ailes  battantes  et  à  hélices: 
dimensions  :  2"',5o  largeur,  i"'5o  longueur,  i'"  hauteur,  car- 
casse aluminium  et  recouverte  en  toile,  niù  par  un  moteur 
de  I  cheval  1/4.  Réduction  d'un  appareil  pour  transporter 
quatre  personnes  et  marcher  à  200  kilomètres  à  l'heure. 
Appareil  susceptible  d'agrandissement  en  force  et  en 
vitesse. 

Cornez  (Arthur),  is  ^"s.  i'"e  vioiict,  Paris. 

Un  modèle  réduit. 

16 
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Oe  Dion-Bouton  (Établissements),  3g,  quai  National,  Pu- 

teaux. 
Un    ballon  dirigeable   en  réduction.  —  (Voy.  Groupe  II, 
classe  J-;  groiiiJC  III,  clasfe  g.) 

Desjardin   (LéOpOld),  5,  me  de  la  Paroisse,  Versailles. 

Plans  schématiques  d'un  aéroplane,  hélicoptère  mono- 
plan à  2  hélices  à  grand  rendement  et  deux  moteurs.  — 
Stabilité  transversale  automaliqiie  et  assurée.  Châssis  à 
loues  lançant  l'appareil  en  hauteur  et  en  avant,  restant 
élastique  à  l'atterrissage. 

[!esmaisons  Frères,  o-  i'>'e  Brézin. 

1°  Un  modèle  réduit  d'aéroplane  au  lo». 

a»  Deux  autres  juodèles  d'aéroplanes  plus  réduits. 

Dida- Raymond,   i^'C,  me  Jouirroy,  Paris. 
1  monoplan  réduit. 

DrOUin   (Paul),  et  C" ,  20  Ms,  me  Pourgelat,  Alfort. 
Machine  volante,  réduction  au  1/4. 

Qupuit  (Arthur),  44,  avenue  de  Saint-Ouen,  Paris. 
Biplan  système  Dupuit,  appareil  réduit. 

FOUrnier  (Wlarc),   Crécy-en-Pric  (Seine-et-Marne). 

Aéroplane  à  double  iiii.  —  Triplan  entièrement  nouveau 
à  grande  vitesse  et  é(]nilibrc  automatique;  deux  modèles 
en  réduction  au  20°,  un  modèle  de  construction  et  un 
d'expi-rience  avec  moteurs. 

Girard  (Hector),   me  Kugène-Carrière,  '30,  Paris. 

Lu  modèle  de  giroi)lane.  —  l'n  [modèle  de  propulseur 
pour  liallon  ou  aéroplane.  —  l'n  modèle  de  propulseur 
])our  bateau. 

GrOllier,   1C7,  rue  du  ISIont-Désert  (Nancy). 
Aéroplanes,  modèles  réduits.  (Voy.  Groupe  iU,  classe  i^.) 

Guerbe,    i'VÎ,  boulevard  National,  Clicliy-la-Garenne. 
Modèle  réduit  formant  triplan. 

HOUry  (Ch.),     23,     me    Royale,    Paris,    Téléph.     iSô-gi    et 
r3(>-ii).  Télégr.  Dirigeable-Paris. 
Modèle    réduit    d'étude    et    d'expériences    pour    jeunes 
gens.  (Voy.  Groupe  11,  classe  7;  Groupe  111,  classes  y  cl  11; 
Groupe  IX,  classe  ag.) 

Huret,   5t>,  rue  d'Amsterdam. 
IModèles  réduits. 

LahenS  (Edmond),  'iâ,  me  Salnt-Ceorges,  Paris. 

Projet  d'aéronat.  Cet  aéronat  est  conçu  sur  le  principe 
de  rétablissement  des  deux  conditions  primordiales. 

Le  Clezio  (Alexis)  (Docteur),  Miiiy,  seineet-oise. 

Un  modèle  réduit  d'aéroplane  monoplan  équilibré,  à 
surfaces  verticales,  horizontales,  obliques  et  concen- 
triques. 

LOSSé  (Emile),   72,  me  de  Parls,   Villeneuve-Saint-Georges, 
Seine-et-Oise. 
Modèle    de   monoplan,    fonctionnant    d'après   les   prin- 
cipes  gyroscopiques.   Stabilité  absolument  parfaite.  Sus- 
pension perfectionnée,  roues  sur  patins. 

Marceau   (Emilien),   inqulmeur,  21,  rue  et  place  de  l'Hôtel- 
de  Ville  jXeuilly-Paris). 

Le  papillon  aux  ailes  battantes  (modèle  réduit)  ;  diffé- 
rents ])etits  papillons  et  oiseaux.  —  Un  appareil  de 
démonstration  cosmographique  :  le  Soleil,  la  Terre  et  la 
Lune  en  mouvement. 

Montrant,  49,  me  d'Orsel,  Paris. 

Modèle  réduit  d'un  système  de  direction  applicable  aux 
aéroplanes. 


fflontreuil,   route  de  Trouville,  à  Honlleur. 
Plan  d'un  moteur. 

Moreau  (Ernest-Auguste),  28,  me  Racine,  Paris. 

Modèle  réduit  à  20  pour  100  de  la  Mouette  n"  2.  Aéro- 
plane en  aluminium  à  2  places  en  tandem. 

PelliSSler  (Lucien),    me   de  Larochefoueauld,   65,   à  Bou- 
logne-sur-Seine (Seine). 

Apijareil  »  Kd^^ig  ».  —  Aéroplane  biplan  à  réglage  auto- 
matique [modèle  réduit). 

Poan,    19,  avenue  de  la  Gare,  Nanterre. 
Modèle  réduit. 

Pollak  (C),  place  Macé,  à  Antilles  (AIpes-Maritimes). 

Ai)[)areil  d'études  de  vols  jilanés  ondulés.  —  Carrousel 
d'aéroplanes  permettant  au  voyageur  de  cha([ue  aéroplane 
de  régler  individuellement  le  niveau  du  vol.  —  Modèles 
réduits. 

Raiser  (Oante),  79,  me  du  Temple. 
Un  modèle  réduit  monoplan. 

Regnard  (P.),   53,  me  Bayen  (XVIP)  arr.).  Téléph.  :  609. 

!S3  spéeinu'us  de  plans  en  relief  et  de  modèles  en  réduc- 
tion. ^VoJ^  Groupe  111,  classe  11.) 

Reyrol,   loS,  avenue  des  Ternes. 
Un  modèle  d'aéroplane. 

Roffy  (MariUS),  me  du  BouIoî,  2  bis,  Paris. 

Modèles  réduits  :  un  ballon  dirigeable  à  grande  vitesse, 
\in  stracteur  pour  Ijallons  sphériciucs.  — Appareils  d'avia- 
tion. 

ROUffeteaU  (Henri),   Go,  me  Salnt-Sameur,  Paris. 

Modèle  réduit  d'aéroplane  biplan  avec  appareils  spé- 
ciaux de  propulsion  et  de  direction. 

Simm'S  Magnéto  C",    Rimberleyroad,  Londres  N.  W. 
Api)arcil  de  démonstration  pour  l'allumage  par  magnéta. 

Société  anonyme  de  construction,  39,  me  du  Bois  à  lc- 

vallois-l'crrct. 

Un  aéroplane,  modèle  réduit  et  pièces  détachées  pour 
l'aviation,  (^'oy.  Groupe  III,  ctas.se  ii.) 

SpieSS  (M.-J.),  74.  avenue  du  Bois-de-Boulogne,  Paris. 

Modèle  réduit  au  1/20  d'un  dirigeable  rigide  breveté  en 
1873.  Cette  intention  consiste  en  un  système  de  ballons, 
réunis  et  conjugués  à  leur  équateur  dans  une  carapace 
avec  laquelle  ils  ne  forment  (]u'un  seul  et  unique  appa- 
reil, de  manière  à  eonq)oser  un  tout  solidaire,  capable  de 
résister  i)ar  sa  masse,  réunie  à  sa  légèreté  relative,  aux 
influences  des  courants  plus  ou  moins  violents  de  l'atmos- 
phère. Dans  ce  système,  l'aérostat  et  la  nacelle  ne  forment 
qu'un  seul  appareil  rigide,  auquel  on  peut  facilement 
adapter,  aux  flancs  mêmes,  les  moteurs  et  propulseurs. 

Stromeyer  (André-Charles),  C5  us,  me  Dupiessis,  Ver- 
sailles. 

Un  modèle  réduit  d'aéroplane.  (Voy.  Groupe  III, 
classe  10.) 

ThOmain   (Maréchal),  iGi,  faubourg  Baunier,  Orléans. 

I  appareil  d'aviation,  modèle  réduit  au  dixième,  possé- 
dant deux  plans  de  profondeur,  avant  et  arrière,  mobiles; 
I  aile  gauchlssable  ;  i  système  de  roues,  amortisseur  pour 
atterrissage,  etc.  (Longueur  d'aile,  i"43;  longueur  du  fuse- 
lage o'"92.j  —  Catégorie  des  monoplans. 

Tourisme  (Le),  i3,  avenue  Hoche,  Paris. 

LTn  aéroplane  monoplan  cellulaire,  modèle  réduit. 

Vallée,   8,  me  Thiers,  à  Boulogne-sur-Seine. 

Dessin  et  description  d'un  navire  aérien  dénommé  le 
Voltigeur-  Vallée. 
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Voisin   (Gaston),  193,  avenue  de  Versailles,  Paris  (XVI°). 

Aéroplane  monoplan,  modèle  réduit,  échelle  i  décimètre 
pour  mètre,  pouvant  exécuter  un  vol  de  20  mètres  envi- 
ron. —  Direction  et  profondeur  obtenues  par  la  simple 
manœuvre  des  ailerons,  lesquels  sont  disposés  de  manière 
à  agir  sans  jamais  détruire  la  parfaite  stabilité  de  l'appa- 
reil. 


Weismann  (Jacques),  artistc-pcinlre,  iS  et  22,  rue  Saintr 
Ferdinand,  Paris  (XVII»). 
Une  série  de  Portraits  (croquis  au  fusain)  de  Wilhur 
Wrij,'ht,  de  M.  et  M"»  Blériot,  de  Arclidcaeon,  de  Gabriel 
et  Charles  Voisin,  capitaine  Ferber,  M.  R.  Esnault-Pelterie, 
M.  Deutsch  de  la  Meurthe.M.  et  M'"»  Surcoût',  M.  Kapferer. 
Tous  ces  portraits  sont  contresignés  par  les  personnalités 
représentées. 


Classe  20. 


Section  rétrospective. 


GROUPE  V. 


ART. 


Classe  19.  —  Objets  d'art.  —  Peintures,  sculptures,  gra- 
vures se  rattachajit  à  l'Aviation  ou  à  l' Aéros- 
tation. 


—      20. 


Section  rétrospective. 


Classe  19.  —  Objets  d'art.  Peintures,  sculptures 

GRAVURES    SE  RATTACH.ANT   A  l' AVIATION  OU  A  L' AÉROSTATION. 


Barthélémy,  n:  tts,  boulevard  de  la  Villelte. 
Un  dessin  représentant  deux  ballons  fusiformes. 

Basse  et  Selve  Altena  W.  Représentant  :  lïl.  Hermann 

Stamm,  29,  rue  Mogador,  Paris    IX«).  Téléph.  824-07. 
Un  modèle  de  dirigeable.  (Voy.  Groupe  ITI,  classe  11.) 

Braun  (Roger),  12,  avenue  Emlle-Zola,  Parc  St-Maur  (Seine). 

1°  Collection  de  menus  et  programmes  (Banquets  et  fêtes 
relatifs  à  l'aviation  et  à  Paérostationl.  — 2°  Affiches  d'alma- 
nachs  concernant  l'aérostation.  —  3°  Cartes  postales  et  pe- 
tites estampes  (aviation  et  aérostation). 

Delahaye,  lo,  me  du  Banquier,  Paris. 
Groupes  marins  pour  canots  automobiles. 

DupUy   (Henri),  s,  rue  Soufflot.  Paris. 
Les  nouveaux  moyens  de  locomotion  (Aquarelle). 

Lepetlt  (Gustave),  SS,  rue  Sedaine,  Paris  iXI'  -, 

Objets  d'art  contenant  des  reproductions  artistiques  en 
cuivre  de  tous  les  aéroplanes  actuellement  en  évolution.  — 
Blériot.  —  Wright.  —  Antoinette.  —  Voisin.  —  Farman,  etc. 

Mabileau   et  C",   ancienne  Société    Wlontaut-IVIabileau, 

84.  rue  d'Amsterdam.  Paris. 
Editions  sportives.  —  Publicité  par  l'image. 

Malcuit  (C. -Pierre),  me  chausson,  es,  Parls. 
Cartes  postales  illustrées. 

Perrault,  me  de  Lourmel,  61,  Paris. 
Estampes. 

Reproductions  artistiques  (Société  de),  43,  4^,  Quai  de 

Grenelle,  Paris. 
Reproductions    en    couleurs    de    tableaux,    peinture    et 
aquarelle  par  les  procédés  de  la  Société.   —  Estampes.  — 
Phototj'pie.   —  Tirages  photographiques   au   bromure.    — 
Actualités  et  cartes  postales. 

Société  industrielle  de  Photographie,  3:,  rue  des  Mathu- 

rins.  Paris.  Usines  :  Kueil    Seine-et-Oiscj. 

Estampes  sportives  d'aviation.  —  Frises  décoratives  et 
sportives.  —  Panneaux  photographiques.  —  Cartes  pos- 
tales. 

Usines  de  la  Rose  (Société  des),  145,  me  du  xempie,  Paris. 

Usine  à  Boulogne. 

Albums  en  tous  genres.  —  Cartes  postales  an  bromure 
(Collection  complète  des  ballons  et  aéroplanes)  . 


DelaCOUr,   197,  boulevard  Pereire,  Paris. 

Aviation  et  aérostation  historique.  —  Gravures  anciennes 
et  vieux  traités. 

Marty  (André),  24,  rue  Duroc,  et  20,  me  Bertrand,    Paris, 
(VIP). 

Histoire  aéronautique  par  les  Monuments  peints  sculptés, 
dessinés  et  gravés,  des  origines  à  i83o.  —  Vingt  spécimens 
des  pièces  les  plus  rares  de  cette  publication.  (Voy.  Groupe 
Vin,  classe  28.) 

Tissandier  (Paul). 

Collection  particulière  de  meubles  et  objets  d'art  de 
l'époque  de  Louis  XVI  (1783)  se  rapportant  à  l'aérostation. 

Weismann  et  Marx,  ingénieurs  des   Arts  et  Manufactures 
(E.  C.   P.),  Conseils  en  matière   de  propriété  indus- 
trielle (Brevets!,  90,  rue  d'Amsterdam,  Paris. 
Gravures  anciennes   ajjpartenant  à   notre  collection.  Li- 
vres et  publications  anciennes  appartenant  à  notre  collec- 
tion. 


GROUPE  VI.  —  MATIÈRES  PREMIERES 
ET  MACHINES  OUTILS. 


Classe  ai. 

—  22. 

—  23. 

-     ^4- 


Métaux. 

Bois. 

Autres  matières  premières  diverses. 

Machines  outils. 


Classe  21. 


MÉTAUX. 


Brianne  (Lucien),    2    ter,    boulevard    Salnt-Martln,    Paris 
(Ambigu). 
Métal  extra  léger  pour  construction  d'appareils  d'avia- 
tion moitié   moins   lourd    que   l'aluminium    et    dénommé 
«  Métal-Liège  ». 

Produits  chimiques  d'Alais  et  de  la  Camargue  (C"^  des), 

12,  me  Roquépinc,  Paris. 
Aluminium  en  lingots,  plaques,  tubes  profilés;   alliages 
à  haute  résistance. 

Ritter  (A.),  27,  28,  galerie  de  Chartres,  Palais-Royal,  Paris. 
Métal-liège.     (Voy.     Groupe    III.    classe    g;    groupe    IV, 
classe  16  ■\ 

Seebohm  et  Diecl<stahl  (Société  française  des  Forges  et 

Aciéries),   24,  boulevard  Magenta  (Paris   (S.'). 
Fils    d'acier   de    tendeurs   à   haute    résistance.  —  Aciers 
fondus. 

Société  anonyme  des  Aciéries  et  Forges  de  Firminy, 

à  Firminy  (Loire  . 
Un  tableau  de  couronnes  de  fils  en  aciers  spéciaux  de 
grande  résistance  pour  haubans,  tendeurs,  ressorts,  etc.,  de 
Ijallons  dirigeal)les  et  d'aéroplanes.  Un  tableau  d'organes 
pour  moteurs  de  dirigeables  et  d'aéroplanes  contenant  ; 
arbres,  vilebrequins,  bielles,  soupapes.  —  Deux  vitrines 
de  cassures  d'éprouveltes  en  aciers  spéciaux.  —  Un  lingot 
seclionné  affiné  par  procédé  électrique. 
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The    Hoyt  Métal  C"  Of  G*,    lîritain   Ua,    à  Londres.    René 
Joussens,  agent  à  Paris,  i4,  l'ue  de  Marseille. 
Métal  antifriction  pour  conssinets. 

Classe  22,  —  Bois. 

GuyOt    (Ernest),   89,   me  Marceau,    à   ÎMontreuil-sous-Bois, 
prés  de  la  Porte  de  Yineennes. 
Bois  débités  et  cintrés  pour  l'aviation. 

Walter-Wlartin  (Jean),  La  Conr-Lévy,  par  Mesnll-Saint- 
Dcnis  iSeine-el-Oise). 
Bambou  l'eCcndu  en  baguettes  et  rassemblé,  marouflé 
ensuite  avec  taffetas  de  soie,  ligature  par  iil  de  lin,  alin 
de  former  une  tige  fuselée  pour  supporter  les  plans  d'un 
aéroplane. 

Classe  23.  —  Autres  matières  pre.mières  diverses. 

Brictiet  (Camille),  21,  me  de  r\lourttc,Saint-Maiidé  fSeinei. 

Fuiirnitures  générales  pour  usines  :  Huiles,  graisse, 
eourioies,  poulies,  graisseurs,  etc.,  ete. 

Classe  24.  —  Maciiiises  Outils. 

«  Aux  mines  de  Suède  »,  Victor  Gautier  et  fils,  ■"'■  >>il^ 

lloeliecliouart,  Paris  iL\  1. 

Fabrique  d'oulils  à  main  et  macliiues-oulils  à  tra^ailler 
le  Ijois.  Etalilis  de  menuisiers  et  éljénistes  avec  presse 
fiançaise  et  «  Rapide  presse  »,  I)revetée  S.  G.  D.  G.  — Etaux 
parallèles  à  serrage  instantané  le  ■■  ,Sans-Ri\al  »,  breveté 
S.  (1.  I).  ('•.,  pour  mécauieiiMs  ajusteurs,  mouteurs. 

Brochet,  :^'  '■'"•  '!'■  '^^  Folie-liegnault,  Paris. 

Pinces  en  1er  et  sujjporls  et  ailicles  de  ménage.' 

Combes   et  C\  no.  "'^  .Salnt-Maur,  Paris. 

Outil  uai\ersel  pour  l'urger,  percer,  liniei',  scier,  tarau- 
der, etc. 

Fondeur   (H.),    ancienne    maison   Auriol   frères,   65,  (>;,  Oy, 

rue  (  >berkaiu|(f,  Pai'is. 

Appareils  (le  mesure.  —  Pclil  outill.ige.  —  ^lacliines- 
oiilils  modcriK's. 

Jacquot  et  Taverdon,  i» 


GROUPE  YII. 


TRANSPORT  ET  ABRI. 


jiisl.,   r)lS   et   Go,   rue  Rcgnault, 


IMacliincs  à  façonner  les  métaux  dites  :  Bajiide-Linic  cl 
D'n'isciira.  pour  taillage  de  fraises  et  d'engienagcs. 

JOUbert  TierSOt,   i".  i'"t>  des  CraviUiers,  Paris. 
Scie  à  ruban. 

Lecomte  (Maurice),  ••'  vermenton.  vonne. 

Dévisseur  universel,  petits  outils. 

Maret  (L.),  So,  cours  Morand,  Ly(m. 
Outils  de  précision  et  divers. 

Panhard  et  Levassor  (Société  anonyme  des  anciens  éta- 
blissements), 19,  avenue  d'ivry,  Paris  (XIIP). 

Macliines-oulils  poui'  le  tra\  ail  du  bois  (scies  à  ruban, 
dégaucliisseuse,  ra])Oteuse,  mortaiseuse,  scies  à  ruban 
pour  le  sciage  à  froid  des  métaux  durs,  alfùteuse  pour 
lames  rubans. 

Société  anonyme  des  anciens  établissements  Mestre  et 
Blatgé  et  Hénon  et  Mestre  (siège  social,  ->,  me  um- 

nel  ,  58,  boulevard  Richard-Lenoir,  Paris. 
Maeliines-oulils  modernes  pour  le  travail  des  métaux  et 
du  bois.  —  Outillage  de  précision.  —  Tours  à  acier  rapi- 
des. —  Fraiseuses  et  perceuses  américaines.  —  Maeliines 
automatiques  à  tailler  les  engrenages.  —  Tours  à  décolle- 
ter aiitomatiqviement,  etc.,  etc. 


Classe  20.  —  Matériel  spécial  pour  transport  et  emballage. 
—      2G.  —   Tentes  et  hangars  pour  ballons  et  aéroplanes. 


Classe  25.  —  Matériel  spécial  pour 
transport  et  emballage. 

Gerfaud  (C),    7-   <'ité  Rlverln  et  26,  rue  du  Cliàteau-d'Eau, 
Paris. 
Caisses  démontables  pour  aéroplanes, 

Gondrand  Frères  (Société),  22,  me  de  la  Douane,  Paris. 
Matériel  i)our  transi^ort  (i  tableau). 

GOUdier  (Louis),    '5,  rue  dEngluen,  Paris. 

Toilesgrassespour  emballage  maritime.  (Voy.  Groupe  II, 
classe  y.) 

Pitt  and  Scott  Limited,   47,  l'ue  Cambon,  Paris,  et  à  Lon- 
dres, New-York,  ete. 
Emballage  et  transport  d'aéroplanes,   ballons,   moteurs 
et  accessoires,  spécialement  pour  l'étranger. 

Classe  26.  —  Tentes  et  hangars  pour  ballons 
ET  aéroplanes. 

Bonmarchand  (Abel),  9.  ^'^^  Condoreet,  Clamart. 
Hangars  dcnnuitables  pour  garage  d'aviation. 

Compagnie  des  Forges  et  Chantiers  réunis,  c,  cité  con- 

dorcet,  Paris. 
Une  ma(|iiettc  de  cliarpente.  —  Hangar  i)our  aéroplanes 
et   dirigeai)les.  —  Couvertures  économiques.  —  Tôles    on- 
dulées gahanisées.  —  Ardoises  libro-ciment. 

Filatures,  Corderies  et  Tissages  d'Angers  (Société  ano- 
nyme des),    Bcssonneau,   administrateur,  29,   rue   du 
Loiivie,  Paris. 
Tentes    et    hangars    démontables    pour    aéroplanes    et 
liallons  dirigeables.  Tous  articles  de  eordcrie   pour  avia- 
tion et  aéroslation. 


GROUPE  VIII.  —  CARTOGRAPHIE 
Er  BIBLIOGRAPHIE. 

Classiî  27.  —  Cartes. 

—      f28.   —  Livres.  —  Publications  et  Journaux. 

Classe  27.  —  Cartes. 

Banque  générale  de  l'industrie  automobile,  74,  boulevard 

Haussmann,  Paris. 

1°   Plan    de    l'aérodrome    de    la   Champagne;     2°    route 

aérienne    :    Reims-Paris.    —   Détail    des   stations  :  Reims, 

Paris,    Chàlons-sur-Marne,  Épernay,   Dormans,  La  Ferté- 

sous-Jouarre,Meaux,  Champigny,  Paris; 3°  École  d'aviation. 

Blonde!  La   ROUgery,  7,  rue  Salnt-Lazare,  Paris. 

Cartes-guides  Campbell,  Cartes  à  vol  d'oiseau  pour 
aéronautes  et  aviateurs,  cartes  françaises  et  étrangères. 
(Voy.  Groupe  VIII,  classe  28.) 

Compagnie  d'aviation,    120,    avenue    des    Champs-Elysées, 
Panorama  de  vues  de  Port-Aviation. 

Taride  (A,),   i^  et  20,  boulevard  Saint-Denis,  Paris. 
Cartes  routières. 
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Classe   28.  —  Livres.  —  Publications  et   Journaux. 
AérOphile  (L),  C3,  avenue  des  Champs-Elysées,  Paris. 

Aéro-Journal. 

Auto  (L),    i*'-  faubourg  Montmartre,  Paris. 

Berger-Levrault  et  C'',  5-7.i'uedesBeaux-Arts,Paris.Mème 
maison  à  Nancy. 
Ouvrages  divers  sur  la  locomotion  aérienne. 

BlOndel  la   ROUgery,  :-  iwe  Saint-Lazare,  Paris. 
Publications  sportives.    Voy.  Groupe  VIII,  classe  37.) 

Central  Aéro  (M.  Rue,  directeur),  19,  avenue  des  Ternes, 

Paris. 
Librairie  aéronautique.  (Voy.  Groupe  III,  classe  11.) 

Chapmann  (Henry). 

Livres,  publications,  estampes  concernant  la  locomotion 
aérienne. 

Encyclopédie  de  l'aviation.  — Revue  mensuelle  des  publi- 
cations aéronautiques,  Sa,  rue  Madame,  Paris. 

Geisler,  aux  Chatelles  (Vosges). 
Livres,  brochures,  cahiers  d'écoliers  sur  l'aviation. 

GuérOUlt  (Georges),  :.  square  Alboni,  Paris. 

Dessin  schématique'.  Anémomètre  de  direction  pour 
aéroplans,  permettant  de  se  rendre  compte,  à  chaque  ins- 
tant, du  voyage;  et,  d'un  coup  d'œil,  de  toutes  les  parti- 
cularités du  vent  rég-nant,  direction,  intensité,  etc. 

Lahure  (Imprimerie),  g-  rue  de  Fieums,  Paris. 

Spécimens  d'impressions  de  Catalogues  de  grand  luxe 
et  ordinaires  pour  locomotion  aérienne,  automobilisme, 
cyclisme,  machines-outils,  etc. 

Le  Courrier  de  la  Presse  (A.  Gallois  et  Ch.  Demogeot), 

21,  boulevard  Montmartre,  Paris  (11°). 
Collection  des    principaux     Journaux,   revues,   publica- 
tions, de  France  et  de  l'étranger,  s'occupant  spécialement 
de  la  locomotion  aérienne,  ou  des  questions  s'y  rattachant. 

Librairie  Aéronautique,  32,  me  Madame,  Paris. 

Assortiment  complet  de  tous  les  ouvrages  et  publications 
sur  la  locomotion  aérienne. 

Librairie   Hachette  et  0'\    79,    boulevai-d    Salnt-Germain, 
Paris. 
Plusieurs  volumes  sur  l'Aviation  :  de  Fonvielle,  comte  de 
la  A'aux,  Berget,  Boistel  et  Glaudaz,  etc.,  et  diverses  publi- 
calions  périodiques  Hachette. 

Marty   (André),  24.  rue  Duroc,  et  20,  rue  Bertrand,  Paris, 
VII    . 

Histoire  aéronautique  par  les  monuments  peints,  sculptés, 
dessinés  et  gravés,  des  origines  à  i83o. 

Vingt  spécimens  des  pièces  les  plus  rares  de  cette  publica- 
tion.   Voy.  égal,  groupe  V,  classe  20.) 

Revue  aérienne,  40,  me  des  Mathurlns,  Paris. 

Revue  automobile,  67,  rue  Lafayette,  Paris. 

Salabert,  me  de  Provence,  67,  Paris. 
Publication.  —  Musique. 

Sports  (Les),  20,  me  Saînt-Marc,  Paris. 

Terrier,  «i,  l.oulevard  Scbastopol,  Paris. 

ïou.s  ouvrages  imprimés  relatifs  aux  assurances  aériennes 
et  terrestres. 

Vie  au  grand  air,  79,  boulevard  Saint-Oermain,  Paris. 
Vivien   (F. -Louis),  50,  me  Saulnler,  Paris. 


GROUPE  IX.  —  COMiMERGE 


Classe  29.  —  Vente.   —   Location.  —  Cette  classe   sera 
réservée  a  tous  les  intermédiares  patentés. 

Chabillon  et  GuyOt,   19,  me  des  Fllles-du-Calvaire,  Paris. 
Installation  etmatériel  électrique  de  toutes  natures. 

HOUry  (Ch.),  23,  rue  Royale,  Paris.  Téléph.  iSS.gi  et  i3o.i9, 

Télégr.  :  Dirigeable -Paris. 

Vente  et  exportation  d'aéroplanes,  monoplans  et  biplans, 

de  tous  les  types  connus  et  expérimentésavec  succès.  (Voy. 

Groupe  II,   classe   j ;    Groupe   III,    classe  g;   Groupe   IV, 

classe  18.) 

Jean   CrOUZet,    inspecteur,    à  la  «  Préservatrice  ..,  rue  de 
Londres,  68,  Paris. 
Bureau  de  renseignements. 

Le  Commerce  automobile,  9  '"»'  i'"e  Quinauit. 

Bureau  de  réception.  (Voy,  Groupe  II,  classe  7.) 

Office  d'Aviation,  42,  me  Richelieu,  Paris. 

Aéroplanes.  (Voy.  Groupe  II,  classe  y.) 

Réunion  française  (La),  compagnie  d'assurances  contre  les 
risques  du  vol  et  contre  les  risques  du  transport,  ^i,  rue 
Vivienne,  Paris. 

Un  tableau  graphique. 


GROUPE  X.  —  INDUSTRIES  DIVERSES. 


Classe  3o. 

—  Vêtements  spéciaux. 

—      3i. 

—  Alimentation. 

—          32. 

—  Jouets.  —  Oriflammes. 

—      33. 

—  Articles  de  i'oyage. 

—      33 

bis. 

—  Di^'ci-s. 

-      34. 

—  Canots  automobiles. 

—      35. 

—  Sociétés  d'em'ouragement 

Classe  30.  —  Vêtements  spéciaux. 

Au  Voyage  Automobile.  J.  Bernard,  12,  chaussée  d'Antin, 

Paris. 
Vêtements  pour  tous  les  sports.  —  Vêtements  en  papier 
Crabbe.  —  fVoy.  Groupe  X,  classe  33.) 

Belle  Jardinière,  2,  me  du  Pont-Neuf,  Paris. 

Vêtements  spéciaux  pour  l'aviation,  l'automobile  et  tous 
les  sports. 

Waxaupig   (dit  Max),  me  Salnt-Honoré,  3i4,  Pai-is. 
Manteaux.  —  Fourrures. 

Classe  31.  —  Alimentation.  —  Conserves. 

Bailly,  rue  îsotre-Dame-de-Lorelte,  56,  Paris. 
Alimentation  rationnelle  pour  aviation. 

Deboté,    Le   «  Bouillon  Kub   »,    avenue  Lutèce,  45,  La  Ga- 
renne. 
Bouillon  des  aviateurs  «  Le  Kub  ». 

Classe  32.  —  Jouets.  —  Oriflammes. 

Arpentinier,  à  Choisyle-Roi  (Selne). 
Jouets  scientifiques.  —  Aéroplanes. 
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BOUillaU  Morin,  me  du  Champ-de-Mars,  lo,  Paris. 
Insignes  de  s^Jort  et  souvenirs. 

Bournay. 

Jouets.  (Voy.  Groupe  IV,  classe  i^.] 

Brunet  (A.),  4  a.,  rue  Bmnet,  à  Marseille. 

Jouets  aéroplanes.  Modèles  réduits  hélicoïdes.  —  Biplans 
et  monoplans.  —  Jouets  aéronautiques  divers. 

Quthil,  33,  rue  Faidherbe,  à  Lille. 

Jouets  scientifiques,  gyroscopiques  avec  applications  aux 
aéroplanes  et  aux  dirigeables. 

FOUrnier  (Fug.),  me  Salnt  Antoine,  78,  Paris. 
Aéroplanes  (Jouets.) 

LathOUd  aîné,  46,  faubourg  du  Temple,  Paris. 
Jouets.  —  (Voy.  Groupe  IV,  classe  i6.} 

LOSte  (Ernest)    (F.J.   A.  T.),  9.  rue  de  la  Palx,  Paris. 

Jouets  d'aéroplanes.  (Voy.  Groupe  III,  classe  g.) 

lïlongruel  (J.),  Quai  de  l'Hôtel  de- Ville,  62,  Paris 
Aéro|ilaiis  Unie  (Jouets). 

MuniGP,  24,  rue  Roehcbrune,  Paris. 
"  La  .l/o«/.i,'oZ//è/r  »  Lulle  de  savon  enlevant  uu  aéronaute. 

Paulich   (Alexandre),  boulevard  de  Port-lloyal,  85,  Paris. 

Tnu[iic  aérienue  nouiinée  «  Volant  Saturne  »,  à  trois 
parties  essentielles  :  1°  une  hélice;  2°  uu  volant  et  '3°  une 
tige  eontri' -poids. 

Pelliecioni  et  Samuel. 

.Vci(p|)laucs  modèles  réduits  .  —  Jouets. 

Petit     Aviateur  (Au),  Jouets  aériens.  Exposition  organisée 

par  la  revue  a  Le    Cerf-volant   »,    82,    rue    Madame, 
Paris.  . 

SchmeItZ  et  BeSnard,  4  >.  avenue  Parmentier,  Paris. 

Aéroplaues-Jouets  «  Mouo])lau-l{lériot  ».  —  «  Biplan 
Hélios  ».  —  ic  Planeurs  Mélios  ».  —  Tirs  mobiles  aérosta- 
tiques. —  Tir  aux  ballons.  —  Tir  «  Traversée  de  la  Man- 
che ".  —  Appareil  distributeur  aérien  pour  publicité  .  — 
Jouets  scieutiiiques. 

Si  et  TSU,  a."',  rue  Dareau,  Paris. 

1°  Cerrs-\olants  déuiontables  et  pliables;  —  2°  Diabolo 
musical  (Roun-Isun)  Breveté  S.  G.  D.  G.  (Voy.  Groupe  II, 
clasf:e  8.) 

Soldati,  I,  passage  Jcan-Xieot,  Paris. 
Jouets  aéroplanes  et  articles  eu   cuir. 

SOUleaU   (L.)  et  ROUaud   (C),  4^,  rue  chariot,  Paris. 

1°  Cerf-volant  «  l'Aigloplau  »  en  fo^une  d'aigle. 
2»  Un  cerf- volant,  forme  ballon-dirigeable. 
3°  Un  hélicoptère  «  l'Aérien  ». 
4°  Un  monoplan  forme  oiseau. 


Cl.\ssë  3^.  —  Articles  de  voyage. 

Au  Voyage  automobile.  F.  Bernard,  12,  chaussée  d'Antin, 

Paris. 

Bagages  d'auto,  Articles    de    voyage.    Camping,    Pique- 
nique.  (Voy.  Groupe  X,  classe  3o.] 

Flem  et  Picot  (R.  Henry  F.  E.  C.  P.  et  F.  Poisson,  suer), 

40  et  42,  rue  Louis-Blanc  et  .">,  rue  de  Rielielieu,  Paris 
Tentes  et  matériel  de  camping  :  Lits    de  camp,  sièges, 
tables  popotes   (pliants  et  démontables,    abris    démonta- 
bles,  dessins   de  tente    pour   aérojjlanes   et  ballons    diri- 
geables. 


Laurant  (Arthur),  boulevard  Voltalre,  i4i,  Paris. 

Camping,  tentes,  meubles  et  accessoires  se  rapportant 
aux  meubles. 


Classe  33  bis.  —  Divers. 

(E.),  49.  rue  de  Richelieu,  Paris. 
Bain  de  vapeur  chez  soi.  —  Distillateur  à  eau. 

Alleaume  (L.),  28,  me  de  Lyon,  Paris. 
Fabrique  de  meubles  de  tous  styles. 

Bentolila  (Elie),  17,  me  Salnt Sébastien,  Ostende. 
Takimètres,  montres-souvenirs. 

Blackmann. 

Ventilateurs  et  souffleries  à  courroies  et  électriques. 

BlOCh    (James),  44,  me  de  Boudy,  Paris. 

Toilette  (lavaboj  pliante  pour  automobiles,  ballons  pour 
hangars,  bureaux  et  appartements. 

Bouchage   pneumatique  (Société   du),  système   Borde, 

i'34i  i35,  galerie  de  Valois,  Palais-Royal,  Paris. 

Produits  conservés  dans  le  verre.  —  Flacons  vides  munis 
du  système  de  bouchage. 

BOUJU  (Eugène),  Grande-me,  Pré  St  Gervais. 
Liquide  ineongelable. 

Bril  et  C'\  32,  me  dlIauteviUe,  Paris. 
Produits  à  imperméabiliser. 

Esper,  21,  rue  de  la  Comète,  Paris. 
Monogrammes,  plaques  gravées.  —  Enseignes. 

FOUCher  (Ch.),  me  de  Turin,  36,  Paris. 
Armoires  Psyché. 

«    Française    »    (Société    la).    Produits    d'entretien, 

rue  Auguste  Blanqui,  22,  Gentilly. 
Produits   pour  l'entretien   des   métaux.  —  Encaustique 
pour  carrosserie. 

Galeries  universelles,  e,  me  Béranger,  Paris. 
Articles  en  aluminium.  —  Réclames.  —  Accessoires. 

Galilé,  Nancy.  Dépôt  :  M.  Fleck,  16,  boulevard  Saint-Denis, 
Paris. 
Bec  à  gaz  économique. 

Gonnet  et  BeaUSSart,  134,  galerie  de  Valois,  Paris. 

Conserves  alimentaires,  flacon-verre  avec  bouchage  spé- 
cial. 

Guiotguillin.  Parfumerie  du  Chardon  bleu,  à  vincennes, 

rue  du  Plateau,  4i- 
Parfumerie,  savonnerie,  articles  de  toilette. 

Hering  (Claude),  no,  rue  Réaumur,  Paris. 
Meubles  hollandais. 

Jacob,   Delafon  et   C",  14,  quai  de  la  Ilapée,  Paris. 

Matériel  du  génie  sanitaire.  • —  Filtres  domestiques,  dis- 
tributeur de  savon  liquide. 

JOUanneteaU,  2,  me  du  Buisson-Salnt-Louis,  Paris. 
Bijouterie  fantaisie.  —  Oiseau,  papillon,  libellule. 

LaChal-DubOSt,  26,  boulevard  Saint-Michel,  Paris. 
Bijoux  et  objets  d'art.' 
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LaCOSte-Delpérier  (R.),  52,  faubourg  Poissonnière,  Pa- 
ris .x° . 
i>  Auto-ponce  »,  savon  neutre  en  feuilles  et  présenté  en 
étui  de  20  feuilles  i^our  être  porté  dans  la  poche  des  tou- 
ristes, chaiifteurs.  aviateurs,  etc.  «  Cicrge-Odoris  »,  à  base 
de  formol,  brûle  sans  flamme,  en  dégageant  un  parfum 
discret.  «  Papier  3IHk  »,  idéal  conservateur  des  vêtements 
et  fourrures. 

Lemaître  (J.),  5i,  avenue  Ganibetta,  Paris. 

Les  spécialités  J.  L.  Bougies  inencrassables  Triplex  et 
St-Christoplie.  —  La  Rogadine,  nécessaire  de  rodage.  —  La 
Servante,  pour  pose  de  pièces  indécollables  sur  pneus. 

LimmeP  (G.),   161'  Strand  W.  Londres. 
Verres  spéciaux  pour  aérostation. 

Lucien  Gilles  et  Pierre  Léonard,  à  Pantin,  rue  Brethier,  12. 

Meyer  frères  et  C',    20.    me   des    Francs-Bourgeois,   Pa- 
ris iIII»  . 
>.  Meto  <>,  brillant  liquide  pour  nettoyer  tous  les  métaux. 

MeyStre  (Ctl.),    i;.  rue  RolUn,  Paris. 

Morgenstern  (François),  isg-  faubourg  saint-Denis,  Paris. 

Nouveau  porte-allumettes  économique  «  Le  Rif  »,  bre- 
veté S.  G.  D.  G,  en  France  et  à  l'étranger,  pour  aéroplane, 
auto,  salons  et  fumoirs,  etc.,  etc. 

NOUtCn  frères  et  de  MarSaC,   9.  me  des  Rosiers,  St-Ouen. 
Savon  OTO  brosse. 

Pâtre  (Paul),  nj'  boulevard  de  Grenelle,  Paris. 

Pièces  détachées,  fourches  élastiques  pour  bicyclettes  et 
motocyclettes. 

Rault-Bardin,  47  ^'s-  route  de  Versailles, Billancourt  (Seine). 

Echelles  à  plate-forme  mobile  automatique.  —  Echelles 
pliantes  en  deux  ou  trois  parties  pour  automobiles  et  tous 
autres  usages.  —  Echelles  à  coulisse  à  arrêt  automatique 
sans  ressort.  —  Echelles  pour  photographes. 

Renault  (F.),  4-  rue  Poplncourt,  Paris. 

Veilleuses  à  mèche  rigide,  trotteuses  réglables,  lampes 
fantaisie,  etc.  ;  seul  fabricant. 

Roman  (R.  K.),  26,  galerie  Montpensler,  Palals  Royal,  Paris. 
Lunettes  et  verres  pour  aéronautes. 

RoneO  Duplicateur,  28,  me  Vlvlenne,  Paris. 
Machine  à  écrire. 

Schambert  (Louis),  k-  rue  des  Amandiers. 
Coutellerie.  —  Optique. 

Société  des  Cheminées  Silbermann,  3i,rue  du  boIs,  Levai- 

lois-Perret. 
Appareils  de  chauffage  hygiénique. 


TalUSSier  (A.),  me  Auguste-Buisson,  La  Garenne-Colombes. 
«  Avia-Savon  »,  pâte  pour  le  nettoyage  des  mains. 

Touchant,  37,  passage  Jouifroy,  Paris. 

Baume  parisien  (recommandé  aux  aviateurs). 

WuittOn  (Louis),  i>  rue  Scribe,  Paris. 

Hélicoptère  Wultton,  Malle  Aéro,  Aéronase,  Articles  de 
voyage  divers. 

Classe  34.  —  Canots  automobiles. 

De  Conink,  Malsons-Alfort  (Selne-et-Olse). 
Un  canot  automobile,  un   canoï,  skis  et  traîneaux. 

Deschamps  et  Blondeau  (Société  des  Chantiers  navals  de 
la  Seine  «  Nautilus  »). 

Canots  automobiles  et  hélices  aériennes.  —  Changement 
de  marche  pour  hélices  et  appareils. 

DeSpUJOlS  (Victor),   C6,  07,  69,  boulevard  d'Asnières,  lie  de 
la  Jatte,  Neuilly-sur-Seine. 
Canot   hydroplane    «    Duc    ».    Record    du    monde,    75    à 
l'heure.   —  A  Monaco,  le  plus  rapide  bateau  du  Meeting  : 
Gagnant  de  la  Coupe  du  Prix  de  Monaco. 

NiCOUleS  (Emile),  0.  L  p,  lo,  rue  des  Bons-Enfants.  Repré- 
senté par  M.  Gaillardot,  i3,  me  du  Caire. 
Le  Nic-Nado,  bateau-malle,  breveté,  transportable,  insub- 
mersible, démontable,  poids  20  kil.  allant  à  la  pagaie,  à 
la  rame  ou  à  la  voile.  Se  loge  dans  la  malle  qui  forme 
pont;  il  a,  tout  fermé,  i'",24  de  long,  o'", 40  de  large  et  o"',i9 
d'épaisseur.  (Voy.  Groupe  II,  classe  7.) 


Classe  35.  —  Sociétés  d'encouragement. 

Avia-PilOte.   Aérodrome   de  Juvisy.  Siège  social  :  107,  rue 
Lemercier,  Paris. 
Président    :  Henry.  —  Société  collective  pour  formation 
de  Pilotes. 

Compagnie  Aérienne,  ï5,  i-ue  de  presbourg,  Paris. 

Société   anonyme  au  capital  de  200.000  francs.  Représen- 
tation exclusive  d'Antoinette  et  de  Voisin,  frères 

Compagnie  générale  de  Navigation  aérienne,  27,  me  de 

Londres. 
Propriétaire    des   Brevets    Wright    pour   la  France,   les 
colonies  et  pays  de  protectorat.  Construction  d'aéroplanes. 

Concours  Lépine. 

Fédération  des  Sociétés  aériennes  de  France  —siège so- 
cial, 164,  rue  Saint-IIonoré. 
Président  :  Delacour.  —  Afliliation  des  Sociétés  pour  la 
défense  de  leurs  intérêts  individuels  et  généraux. 
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GROUPE   I 
Aérostats. 

Classe     i.  —  Ballons  libres. 

Ballons  dirigeables. 

Aérostation  militaire. 

Xacelles. 

Tissus  en  soie,  en  coton,  caoutchou- 
tés. —  Vernis  pour  tissus. 

Préj)aration  et  conservation  des  gaz 
employés  en  aérostation. 


I. 

2. 

—  3. 

—  4- 

—  5. 


Cordages.  —  Matériel. 


6.  — 


GROUPE   II 

Appareils  plus  lourds  que  l'air. 

Classe     ;.  —  Appareils  d'aviation. 

—       8.  —  Parachutes  et  cerl's-volants. 


GROUPE   III 
Moteurs  et  propulseurs. 


Classe     g. 

—  lO. 

—  II. 


^.loteurs  divers. 

Propulseurs. 

Organes  mécaniques  et  pièces  déta- 
chées destinés  à  l'Aérostation  ou 
l'Aviation. 


GROUPE   IV 

Sciences. 

Classe  12.  —  Le  vol  des  oiseaux  planeurs  (Classe 
organisée  par  le  Muséum). 

—  i3.  —   Météorologie.     —     Ballons  -  sondes 

I  Classe   organisée  par  l'Observa- 
toire 1. 

—  i3  bis.  —  Physiologie. 

—  14.  —  Instruments  de  précision. 

—  !.■).  —  Pli  otographie.  —  Cinématographie. 

—  16.  —  Projecteurs.  —   Eclairage  des   bal- 

lons. —  Signaux.  —  Télégraphie  et 
téléphonie  par  ballons. 

—  ij.  —  Inventions. 

—  18.  —  Plans  et  modèles  réduits. 


Classe  19. 


20. 


GROUPE  V 
Art. 

Objets  d'art.  —  Peintures,  sculp- 
tures, gravures  se  rattachant  à 
l'Aviation  ou  à  l'Aérostation. 

Section  rétrospective. 


GROUPE   VI 
Matières  premières  et  machines-outils. 

Classe  21.  —  Métaux. 

—  22.  —  Bois. 

—  23.  —  Autres  matières  premières  diverses. 

—  34.  —  Machines-outils. 


GROUPE   VII 
Transport  et  abri. 

Classe  25.  —  Matériel   spécial   pour  transpoi't  et 
emballage. 
—     26.  —  Tentes  et  hangars  pour  ballons  et 
aéroplanes. 


GROUPE   VIII 
Cartographie  et  bibliographie. 

Classe  2;;.  —  Cartes. 

—     28.  —  Livres.  ■ —  Publications  et  Journaux. 


Classe  29. 


GROUPE   IX 
Comnierce. 

A  ente.  —  Location.  —  Cette  classe 
sera  réservée  à  tous  les  intermé- 
diaires patentés. 


GROUPE    X 
Industries  diverses. 

Classe  3o.  —  Vêtements  sj^éciaux. 

—  3i.  —  Alimentation.  —  (Conserves. 
32.  —  Jouets.  —  Oriflammes. 

—  33.  —  Industries  diverses  ne  rentrant  pas 

dans  les  précédentes  classes. 

—  33  bis.  —  Divers. 


GROUPE    XI 

Classe  34-  —  Navigation  automobile. 


GROUPE    XII 


Classe  35.  —  Sociétés  d'Encouragement. 
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PREFACE 


'=§''       ^'^ 


E  regretté  capitaine  ïerber  était,  certes,  un  enthousiaste  précurseur  de  l' Aviation. 

En  phrases  impressiojinantes  et  p/-écises,  il  en  avait  tracé  les  Juturs  prog/'ès. 

Il  avait  défini,  avec  une  exactitude  que  nos  manœuvres  confirment  tous  les  Jours,  son  rôle 
militaire. 

Il  avait  annoncé  les  voyages  aériens  de  ville  à  ville,  de  continent  à  continent,  et  les  courses 
aventureuses. 

77  avait  prédit  l'arrivée  de  l'homme,  détrônant  les  rois  de  l'air  aux  grandes  altitudes,  où  atten- 
tijs,  l'attendaient,  «  en  se  balançant  sur  leurs  ailes,  les  arrians  et  les  otogyps  ». 

E.xalfant  sa  foi  Jusqu'aux  limites  du  rêve,  il  n'avait  pas  cra'int  de  vo'ir  dans  l'Aviation  le  mo)-en 
auquel  l'homme  awxiit  recours  pour  abandonner  notre  planète  refroidie  et  s'enfuir  vers  un  monde 
meilleur. 

Cependant,  il  est  un  point  sur  lequel  les  anticipations  de  cet  ardent  prophète  ont  été  devancées 
par  les  événements. 

Il  avait  affirmé,  en  effet,  que,  vers  rgiS,  le  Salon  de  l'Automobile  devra'it,  pour  ne  pas  dis- 
paraître, ajouter  a  son  nom  un  q ualijicatif  aérona utique . 

Or,  dès  ifjofj,  au  moment  même  de  la  mort  de  Ferber,  l'Aéronautique  avait  un  Salon  pour  elle 
toute  seule. 

M.  le  sénateur  d'Estournelles  de  Constant,  dans  la  préface  qu'il  a  écrite  pour  présenter  le 
rapport  officiel  sur  la  première  Exposition  Internationale  de  Locomotion  Aérienne^  a  dit  ce  que  fut  le 
succès  de  cette  manifestation. 

L'honneur  que  m'a  offert  le  distingué  Commissaire  généiYil  de  la  deu.xième.  comme  d'ailleui's 
de  la  première  E.xposition,  M.  Robert  Esnault-Pelterie ,  de  remplacer,  pour  celle  année,  réminent 
Président  de  la  Commission  d'aviation  du  Sénat,  serait  écrasant,  si  l'Aéronautique  elle-même  n'avait 
facilité  ma  tâche. 


Elle  marche,  comme  ses  appareils,  à  des  vitesses  d'explos'ion. 


PRÉFACE 


Poiu-  elle,  les  jours  valent  des  années. 

Son  histoire  se  crée  plus  vite  qu'elle  ne  s'écrit. 

Sesjormes,  à  peine  nées,  deviennent  classiques,  puis  démodées. 

La  littéralwe  qu'elle  a  suscitée  est  innombrable  et,  pourtant,  connue  de  tous  ses  adeptes. 

Chacun  de  nous,  en  entrant  dans  la  deuxième  E.vposition,  avait  déjà  vu,  au  moins  en  imagi- 
nation, ou  par  description,  ce  qu'il  allait  y  voir. 

La  surprise  n'était  pas  de  trouver  pleine  la  vaste  nef,  elle  eût  été  d'y  voir  une  place  vide. 

Et  pourtant,  devant  cette  intensité  de  vie,  en  dépit  de  cette  admirable  couj-se  au  progrès,  cer- 
tains n'ont  voulu  voir  dans  l'aviation  qu'une  soi-te  d'éqidtation  aérienne,  oîi,  comme  le  cavalier  fier 
de  son  cheval,  l'aviateur,  enivré  par  la  sittisfaclion  que  lui  procure  son  appareil,  ne  sup- 
porte qu'avec  impatience  et  considère  comme  une  gène  inutile  le  passager  qu'on  veut  lui  imposer  en 
croupe. 

Or.  les  appareils  à  une  place  ont,  dè.s  maintenant,  alleint  la  presque  perfection  et  ce  serait 
poser  à  l'Aviation  un  misérable  problème  que  de  lui  demuiuler  seulement  la  recherche  des  quelques 
améliorations  dont  les  monoj)laces  sont  encore  susceptibles. 

Non,  la  voie  du  progrès  est  autrement  large  cl  belle. 

Elle  doit  tendre  vers  toujours  plus  de  capacité  pour  l'appareil,  toujours  plus  de  conjort  et  de 
sécurité  pour  les  aviateurs. 

Ta'  but  de  l'Aviation  doit  être  la  création  du  navire  aérien,  puissant,  rapide  et  sûr. 

C'est  ce  <[u'a  voulu  nui/-que/'  le  Minisire  de  la  (iuerre  pur  le  concours  qu'il  a  institué  et  qui, 
devant  s'ouvrir  à  la  mrnw  éptxiue  (jue  la  Iroisiènw  E.\posilion  de  Locomotion  Aérienne,  en  sera  comme 
l'annexe  vivante. 

Les  prétenlions  de  ce  amcours  sont  d'ailleurs  mndeslrs  piir  rapport  à  l'avenir  de  l'Aviation,  et 
.se  bornent  aux  progrès  qni  ont  paru  réalisables  dans  l' intervalle  d'un  an. 

Ia's  appareils  présentés  devront  pouvo'ir  parcourir  'ioo  /,-ilijmèt/-es,  en  portant  3oo  kllugram- 
mes,  dont  le  poids  de  trois  personnes,  en  un  temps  qui  ne  devra  pas  excéder  3oo  minutes. 

Tous  ces  chiffres  ont  été  largement  dépassés  dans  grand  nombre  d'appareils  existants. 

Ce  que  /tous  demandons  à  nos  constructeurs^  c'est  an  effort  de  synthèse,  réunissant,  sui'  un 
ménw  ajipareil  des  résultats  partiels  obtenus  sur  des  appareils  différents. 

Si  le  concours  réussit,  r Aviation  aura  Jait  un  pas  de  plus  vers  ses  brillantes  destinées  et 
l'Armée  aura  à  sa  disposition  une  merveilleuse  arnw  de  guerre. 

Cette  arme,  mnis  aurions  pu,  imitant  de  nombreux  exemples  du  j>assé,  chercher  à  la  ci'éer 
secrètement,  jalousement,  dans  nos  ateliers  de  l'Etal,  oii  les  compétences  et  les  bonnes  volontés  ne 
manquent  ce/'tes  pas. 

Mais  l'esprit  /ion  plus  ne  man'/uaif  pas  èi  Voltaire,  et  pourtant  Talleyrand  a  pu  d'ire  :  «  Il  y 
a  quelqu'un  qui  a  plus  d'esprit  que  Voltaire,  c'est  tout  le  monde.  » 

Nous  avons  donc  fait  appel  à  tout  le  monde,  c'est-à-dii-e,  en  somme,  à  cette  admirable  industrie 
française,  qui  a  créé  l'Aviation  actuelle,  a  fait  plus  que  quiconque  pour  ta  perfectionner,  et  a  su 
remplir  cette  vaste  nef  des  belles  choses  que  nous  j-  avons  admirées. 

Mais,  comme  il  s'agissait  d'engins  militaires,  on  n'a  pas  manqué  de  nous  objecter  le  secret 
nécessaire , 
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Comme  si,  alors- qu'on  ne  peut  tenir  cachée  la  composition  d'une  poudre  soigneusement  enfermée 
clans  de  multiples  étuis,  boites,  coffres  et  mao-asins.  d'oii  elle  ne  sort  que  pour  être  brûlée,  on  pouvait 
garder  secret  le  mécanisme  de  l'oiseau  qui  vole  à  la  vue  de  tous  et  qui,  trop  souvent,  hélas!  devant 
tous,  se  meurtrit  sur  le  sol! 

Les  constructeurs  finançais  ont  largement  répondu  à  notre  appel,  et  c'est  déjà  un  pi^écleu.x 
résultat  que  d'avoir  obtenu  l'orientation  de  nos  usines  vers  le  but  désiré. 

Si  le  concours  ne  réussit  pas,  c'est  que  le  problème  posé  est  trop  en  avant  des  possibilités,  et  ce 
ne  sera  que  partie  remise. 

Nous  continuerons,  en  attendant,  à  alimenter  nos  services  avec  les  excellents  appareils  actuels, 
monoplans  et  biplans,  qui  ont  les  uns  et  les  autres  leur  emploi  militaire.  (Test  une  belle  proie,  que 
nous  n'avons  pas  lâchée  pour  l'ombre. 

Et  c'est  dans  le  même  esprit  de  prudence  que  l'autorité  militaire  se  refuse  à  renoncer,  dès 
maintenant,  au  ballon  dirigeable. 

Dans  la  jnise  en  jeu  de  cette  formidable  cliose  qu'est  la  puissance  militaire  d'une  nation,  il 
reste  au.x  dirigeables  un  rôle  que  les  aéroplanes  ne  sont  pas  encore  aptes  à  remplir.  Certes,  ils  y 
arriveront,  mais  ce  ne  sont  pas  les  partisans  du  cavalier  seul  qui  les  y  aideront. 

Ce  résultat  ne  sera  dû  qu'au.x  efforts  de  ceux  qui,  ayant  réellement  foi  dans  V  Aviation ,  voient 
dans  les  engins  actuels  {qu'ils  admirent  autant  que  quiconque),  le  simple  et  merveiUeu.x  embrjon  des 
puissantes  machines  de  l'avenir. 

Dans  cette  évolution  noivnale,  l'aéroplane  ne  tardera  pas  à  nous  Jburjiir  des  moyens  supériews 
à  ceu.x  c/ue  présente  le  dirigeable.  Alors  celui-ci  disparaîtra,  non  pas  comme  un  adversaire  quon 
détruit,  mais  comme  l'aïeul  qui  laisse  à  ses  enfants  l'héritage  des  gloires  passées  et  la  cliarge  des 
progrès  futurs. 

C est  bien  ce  qu'on  a  compris  dans  toutes  les  organisations,  qui,  en  France  ou  à  l'Etranger, 
s'occupent  de  la  conquête  de  l'air. 

Le  cours  cjue  professe,  à  l' Université  de  Paris,  M.  Marcliis,  est  un  cours  r/'Aéronautique  et 
non  pas  seulement  f/' Aviation;  et,  si  ce  distingué  professeur  a  été  cfioisi  pour  occuper  le  premier  cette 
chaire,  créée  grâce  à  la  générosité  de  M.  Zafuirof,  c'est  que  ses  travau.x  antérieurs  sur  le  Navire 
Aérien  avaient  appelé  sur  lui  l'attention  du  monde  savant. 

L' Université  de  Paris  a  pu  créer  aussi  à  Sa'int-Cyr,  sur  les  fonds  mis  généreusement  à  sa  dis- 
position par  M.  Deutscfi  de  la  Jfeurthe,  un  Institut  qui  se  dénomme  aérotechnique  et  a  la  prétention 
d'étudier  le  plus  lourd  et  le  plus  léger  que  l'air. 

A  l'Ecole  ouverte  a  Paris  par  le  commandant  Rocfie  et  dont  la  renommée  grandit  tous  les 
jours  en  France  et  au  delà,  des  frontières,  on  enseigne  les  deu.x  brandies  de  la  ISav'igation  Aérienne. 

IT Aéro-Club  de  France,  qui  a  tout  fait  pour  la  conquête  de  l'air,  et  qui,  depuis  phhs  de  douze 
ans,  en  dirige  le  mouvement,  s'est  empressé  d'adopter  l' Aviation,  sojis  pour  cela  délaisser  le  diri- 
geable, ni  même  le  ballon  spliérique. 

La  Ligue  Nationale  Aérienne,  qui  veille  si  jalousement  et  si  activement  siir  la  destinée  aérienne 
de  la  France,  entend  que  notre  pays  conquiÀ're  et  conserve  la  suprématie  dans  tout  ce  qui  s'élève  au- 
dessus  du  sol,  y  cfjmpris  le  cerf-volant. 

Tous  les  anciens  constructeurs  de  ballons  ont  créé  ou  étudié  des  aéroplanes,  de  façon  à  trans- 
former leur  industrie  à  la  demande  de  révolution  aéronautique .  Ils  n'ont  pas  encore  cru  devoir 
renoncer  au.x  constructions  aérostatiques. 
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Dans  son  vole  du  3i  mars  igio,  le  Sénat,  à  la  snifc  de  Vinter^pellatlon  Reymond,  a  invité  le 
Gouvernement  à  /■(■alise/-  Vautonomie  de  /'Aéronautique. 

Enfin,  ee  son/  des  expositions  oii  les  eni>ins  aé/-iens  de  toute  (■até<>;o/-ie  doivent  figurer ,  que  vous 
avez  entendu  inslilue/-  vous,  Messieurs,  qui  avez-  dénonimé  votre  groupeme/it  Association  des  Indus- 
triels de  la  Locomotion  Aérienne. 

Et  vous  avez-  J'o/ulé  là  une  o'uv/t  c minemme/it fécoiule ,  (jui,  dans  ses  ma/iifestations  annuelles, 
dé/iomb/e/a  les  p/'og/rs.  provoque/-a  les  vueations,  stimulera  les  enthousiasmes. 

Vr/s-  e.yjxtsti/its  dési/'e/it,  sans  doute,  la  /■émuné/'atio/i  de  leu/'s  dépenses  d'é/iergie,  d'i/itelUgence 
et  éf  argent,  et  /-ien  n'est  plus  légitime.  Mais  d'aut/'cs  sentime/its  plus;  impérieux  les  a/iime/it,  qui  font 
passer  au  seco/id  jdti/i  les  /tz-éoceupations  nuitérielles. 

(Jomme  les  Léo/ta/'d  de  Vinei,  les  Meusnier,  les  I*enaud,  les  (ii/fa/'d,  les  Dupay  de  Lomé,  les 
Tissandier,  les  IJlienthal,  les  Renard,  les  Ferbe/-,  les  Tar/-on — et  je  ne  mentionne  iei  que  les  dis- 
pa/-us —  ils  SI  ml  devenus  les  possédés  de  Vidée,  qui  eut  ti>u  jours  des  esclaves  su/-  la  Te/-re  et  qui,  depuis 
quelle  a  pz-is  Jo/-me  /-relie,  a  la/it  fait  pou/-  Vho/i/ieiw  de  V  hwna/iité ,  pour  la  dignité,  la  sécurité  et  le 
prestige  de  nol/-e  l'al/-ie. 

Général    Roques, 

Ijis[)ccU'in-  Permanent  de  l'Aéronautique  Militaire. 


L'Architecture 


«^<=>     <=^'=' 


Rieiin"est  difficile  comme  de  se  recommencer  sans 
se  copier  soi-même,  de  parler  sur  un  sujet  identique 
sans  se  répéter,  d"étudier  un  même  programme  sans 
utiliser  d'anciennes  études. 

Ce  problème  presque  insoluble,  M.  André  Granet 
a  su  le  résoudre,  avec  une  remarquable  adresse, 
dans  l'installation  de  la  seconde  Exposition  inter- 
nationale de  Locomotion  aérienne,  car  sa  décora- 
tion de  1910,  ni  dans  la  plantation  densemble, 
ni  dans  le  détail,  ni  dans  l'esprit  général,  ne 
rappelait  celle  de  1909,  si  heureusement  étudiée 
pourtant  qu'on  se  demandait  si,  dans  la  crainte 
d'un  changement  pouvant  amener  des  déceptions, 
il  n'eût  pas  été  plus  sage  de  la  rétablir  telle 
quelle,  en  y  faisant  les  légères  variantes  indis- 
l)ensables. 

Le  public  qu'impressionne  et  enthousiasme  une 
œuvre  architecturale,  ne  se  rend  pas  compte  des 
efforts  auxquels  reste  astreint  le  maître  de  l'œuvre 
pour  arriver  à  obtenir  cette  approbation,  je  ne  dirai 
pas  unanime,  carl'opposition  estinnéechez  l'homme, 
mais  tout  au  moins  de  la  majorité.  Le  peintre,  le 
sculpteur,  le  musicien,  le  littérateur  peuvent  donner 
libre  cours  à  leur  imagination  et  chevaucher  la 
chimère  à  leur  fantaisie.  L'architecte,  seul,  est  cons- 
tamment arrêté  dans  son  élan  ;  mille  forces  con- 
traires le  ligottent  et  l'enserrent,  et  ses  rêves  les 
plus  lumineux  s'envolent  au  contact  de  la  réalité 
des  choses  et  de  la  brutalité  des  faits.  Il  doit,  en 
effet,  compter  non  seulement  avec  les  exigences  des 


clients  dont  il  est  chargé  de  comprendre  les  besoins, 


non  seulement  avec  les  particularités  dulcrraiu  qui 
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lui  est  conct'dé,  non  seulement  avec  certaines  régle- 
mentations administratives  que  les  raisons  les  meil- 
leures ne  peuvent  modilicr  ni  fléchir,  non  seule- 
ment avec  le  code  inflexible  de  la  construction, 
mais  il  faut  encore  qu'il  pense  constamment  au 
Inidget  alloué,  et  qu'il  arrive  au  résultat  désiré  avec 
les  scnimes  relativement  minimes  mises  à  sa  dispo- 
sition. 


changer  de  fond  en  comble  l'impi-ession  générale. 
Le  parti  si  sage  de  ne  pas  laisser  libre  cours  à  la 
fantaisie  et  au  caprice,  terriblement  dangereux  des 
exposants,  a  été  maintenu  cette  année  avec  l)cau- 
coup  d'à-propos.  En  conséquence,  comme  l'année 
dernière,  pas  de  favoritisme,  pas  d'injustice,  pas 
d'écras(Mnent  pénil)lc  du  modeste  industriel  par  le 
gros  capitaliste,  et  rigoureuse  unité  dans  l'ensemble. 


^Mm 
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Certes,  le  hall  vitré  du  Grand  Palais  est 
un  cadre  majestueux  et  imi^osant  pour  une 
exposition,  mais  sa  contexture  immual)le  oblige 
parfois  à  tourner  dans  le  même  cercle,  sur- 
tout quand  les  conditions  du  programme  ne 
varient  guère.  Encore  une  fois,  la  tâche  était 
lourde  et  ardue,  et  il  faut  savoir  gré  à 
l'ingéniosité    de    l'ai^tiste    qui    a    su     rénover    et 


Il  n'y  a  pas  que  dans  l'armée  que  la  discipline  s'im- 
jîose . 

Plus  audacieux,  peut-être  plus  sûr  de  lui,  M.  An- 
dré Granet,  dans  sa  décoration,  a  abandonné  les 
réminiscences  Louis  XVI  qui,  l'année  dernière, 
paraissaient  le  préoccuper.  Composés  avec  beau- 
coup de  liberté,  d'imagination  et  de  goût,  coupoles, 
pylônes,  agencement,  ornementation  donnent  une 
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impression  de  jeunesse  et  dorigi- 
nalité   vraiment  délicieuse.    Cette 
immense     esquisse     d'un     ])aluis 
éphémère  a  été  étudiée  avec  autant 
de  conscience  et  de  soin  que  s'il 
s'était  agi  d'élever  une  œuvre  défi- 
nitive. L'n  œil  exercé  ne  se  trompe 
jamais  à  ce  sujet  et  sait  immédiate- 
ment reconnaître  la  main  d  un  artiste 
qui,  par  respect  de  soi-même  et  de 
s(jn  art,  ne  laisse  rien  au  hasard 
et    tient    à 
caresser 
amoureuse- 
ment   jus- 
qu'au moin- 
dre   détail, 
jusqu'au 
coin  à  peine 
visible,  jus- 
qu'au motif 
le  plus   se- 
condaire. 

Logique- 
ment traité 
par  quel- 
qu'un qui  connaît  son  métier,  res- 
pecte la  matière,  et  se  garde  bien 
d'imposer  à  un  matériau  des  formes 
et  des  proportions  qu'il  ne  peut 
avoir,  tout 
ce  bel  or- 
donnance- 
ment de 
bois  garde 
son  carac- 
tère pro- 
pre et  sa  silhouette  ration- 
nelle, robuste  et  à  la  lois 
léger,  solide  et  en  même 
temps  élégant.  J'ai  sur- 
tout apprécié  les  pavil- 
lons à  coupole  circulaire 
qui  possèdent  des  proiior- 
tions  parfaites,  qui  ne 
paraissent  ni  maigres,  ni 
surchargés  et  avec  les- 
quels la  haute  frise  cou- 
rante des  stands  s'em- 
manche d'une  façon  re- 
marquablement adroite. 

Tous  ces  bois,  peints 
d'un  Jaune  soutenu,  tîi-ant 
sur  le  brun,  s'harmoni- 
sent on  ne  peut  mieux 
avec  la  tonalité  générale 
des  Aéroplanes  et  des 
Dirigeables.     S'inspii-ant 

de  la  saison  avancée  où  a  lieu  l'Exposition, 
M.  André  Granet  a  eu  la  poétique  pensée  de  faire 
grimper,  autour  de  ces  pylônes  et  contre  ces 
treillages,  une  lloi-aison  automnale  dont  les  feuilles 


nuancées  de  i-ouille  rappellent  le 
spectacle  féerique  de  nos  forets 
([ui,  avant  de  c[uitter  leur  parui-e, 
olfrent  à  nos  yeux  ravis  la  coulée 
magique  de  l'or  l'ouge  incendiant 
les  branches  nues  et  les  troncs 
humides  des  arbres . 

En   entrant   dans    la   vaste   nef,    le 
spectateur  embrassait  d'un  c(nip  d'œil 
le   bel  et  gracieux  ordonnancement 
dont  rien  ne  gênait  la  perspective, 
dont  rien  n'arrêtait  l'envolement, 
dont  rien  ne  rapetissait  l'échelle. 
La  grande  avenue  Centrale,  lar- 
gement   tracée,     olfrait    à    la 
foule  si  compacte  à  certaines 
heures,  une  circulation  com- 
mode et  facile.  Sans  détour  et 
sans  perte  de  temps,  les  amateurs 
venus  au  Grand  Palais  non  pas  seu- 
lement en   curieux,    mais   en  tech- 
niciens   désireux    de    se    tenir    au 
courant  des  progTès  accomplis  par 
la  séniale  et  audacieuse  inno\a- 
tion  de  l'homme,  pouvaient  exa- 
miner,   étudier,   comparer   et  com- 
prendre,   avaient  la    plus    absolue 
facilité  pour  s'approcher,  regarder 
les     a|q»areils     sous     toutes     leurs 
faces,    s'arrêter    longuement   et    se 

1"  e  n  s  e  i  - 
gncr.  Exa- 
men d'au- 
tant plus 
commode 
<I  u  e  le  s 
moteurs 

placés  en  lace  des  stands, 
dans  toute  la  longueur 
du  hall,  donnaient  la  fa- 
culté de  se  rendre  compte, 
presque  simultanément, 
des  (lilférents  éléments 
dont  se  compose  la  victo- 
rieuse et  glorieuse  libel- 
lule c[ui  a  vaincu  la  tem- 
])ête  et  dompté  les  ruses 
ih'  l'air. 

En  résumé,  M.  André 
Granet  a  su  résoudre, 
encore  une  fois,  l'épineux 
proljlème  qui  consiste  à 
parer  de  charme  et  de 
grâce  les  sujets  les  plus 
simples,  les  plus  pi-osa'i- 
ques,  les  plus  vulgaires 
même.  N'est-ce  pas  là  le 
rôle  si  noble  et  si  élevé 
de  l'artiste  ?  Le  divorce  absurde  de  l'Art  et  de 
l'Industrie  a  produit  des  résultats  néfastes.  En 
abandonnant  au  premier  venu,  à  un  commerçant 
sans  goût,  à  un  ouvrier  sans  intelligence,  la  con- 
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ception  cl  rarrangcmeiil  des  o])jets  usuels,  l'artiste 
a  roiii]ni  avec  la  li-adition  la  plus  sainte  et  a 
manqué  au  plus  iinj)ortaut  de  ses  devoirs.  Nos 
aïeux  mettaient  tout  leur  talent  à  composer  des 
marteaux  de  poi-te,  des  anneaux  pour  attacher  les 
chevaux,  des  chenets,  des  ]iellos  et  des  joncettes, 
des  ])assinoires,  des  chauil'erettes,  des  mouchettes, 
des  rouets,  des  moulins  à  calé.  Holbein  ne  se  trou- 
vait nullement  déshonoré  de  dessiner  des  manches 
de  poignai'd,  Lebrun  préparait  des  modèles  de  sou- 
i:)ières,  et  W'attcau  peignait  des  chaises  à  porteur. 
En   s'eli'orçant  à   doter  d'un   cadre  intéressant  et 


décoratif  une  Exposition  bien  plus  scientifique,  bien 
plus  industrielle  en  réalité  cpi'artistique  comme 
celle  (k'  la  navigation  aérienne,  l'architecte  a  donc 
bien  mérité  non  seulement  de  ceux  qui  avaient  eu 
confiance  en  lui,  mais  encore  du  passionnant 
mouvement  social  auquel  nous  assistons,  et  nous 
souhaitons  que  l'exemple  donné  au  Grand  Palais 
soit  suivi  dans  les  Expositions  internationales  où, 
trop  souvent,  les  produits  exposés  sont  présentés 
d'une  façon  aussi  maladi-oite  qu'incohérente  et  se 
trouvent  écrasés  sous  un  faste  intempestif  et  préten- 
tieux qui  jure  étrangement  avec  le  sujet  à  traiter. 


Frantz  Jourdain, 
Président  du  Salon  d'Automne. 


COUPE    INTERNATIONALE    MICHELIN 


La  COUPE  MICHELIN,  objet  d'art  de  10.000  francs,  accompagné  d'un  prix 
de  20.000  fr.,  appartiendra  chaque  année  à  l'aviateur  qui  sera  détenteur  du  record 
fixé  par  le  règlement  de  l'année.  Elle  a  été  attribuée  en  1908  à  Wilbur  Wright  avec 
124  lui.  700  en  2  h.  20;  en  1909  à  Henri  Farman,  par  234  kil.  212  en  4  h.  17; 
et    en    1910    à    Maurice    Tabuteau,    par    582   kil.  935   en   7  h.  45.  i^^^ 

Le  GRAND  PRIX  MICHELIN  (100.000  francs)  devait  être  attribué  au  pilote 
du  premier  appareil  à  deux  places  occupées  qui,  avant  le  1  "  janvier  1918,  établirait  le 
record  suivant  :  "  S'envoler  d'un  point  des  départements  de  Seine  ou  Seine-et-Oise, 
passer  au-dessus  du  parc  de  l'A.  C.  F.,  voler  jusqu'à  Clermont-Ferrand,  virer 
autour  de  la  cathédrale  et  venir  se  poser  au  sommet  du  Puy-de-Dôme  en  moins  de 
six  heures  ".  Ce  prix  a  été  gagné  par  Eug.  Rénaux  en  5  h.  10  sur  biplan  Farman. 
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RAPPORT  OFFICIEL  DE  LA  DEUXIÈME  EXPOSITION 
INTERNATIONALE    DE    LOCOMOTION    AÉRIENNE 
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Les    Aéroplanes 


^^  ^•=' 


Lan  dernier,  en  préfaçant  V",  Chapitre  Aéroplanes 
dans  ie  Rapf)ort  officiel  de  la  première  Exposition 
internationale  de  Locomotion  aérienne,  j'écrivais  : 
«  La  jeune  phalange  des  constructeurs  de  machines 
volantes  est  comme  une  avant-garde  qui  vient 
denlever  une  position  réputée  inaccessible;  avant 
d'engager  une  nouvelle  lutte  contre  les  forces  de  la 
nature,  il  lui  faut  s  y  préparer  en  se  recueillant,  et 
en  consolidant  les  positions  acquises.  « 

Cette  période  de  forte  consolidation,  construc- 
teurs d'aéroplanes  et  de  moteurs  viennent  de  la 
vivre,  donnant  ainsi  à  l'Aviation  un  développement 
rationnel  :  c'était  encore  un  des  meilleurs  moyens 
de  réduire  au  minimum  les  risques  d'accident. 
Aussi,  répétons-le  après  M.  le  colonel  Bouttieaux, 
tandis  que  le  nombre  des  aéroplanes,  des  pilotes  et 
des  kilomètres  parcourus  augmentait  suivant  une 
progression  singulièrement  croissante,  le  nombre 
des  chutes  suivait  une  progression  notablement 
moins  rapide.  Je  précise  en  disant  qu'il  y  a  eu,  en 
moyenne,  un  accident  mortel  par  lo  ooo  kilomètres 
parcourus,  soit  une  mort  pour  la  distance  du  pôle 
à  léquateur. 

Quelques  critiques,  dont  l'impatience  est  excusa- 
ble, ne  rendent  pas  à  cette  période  laborieuse  la 
justice  que  méritent  des  elforts  persévérants  et  des 
améliorations  d'un  réel  intérêt.  Ils  trouvent  qu'on 
est  trop  resté  dans  les  vieilles  formules  constructi- 
ves  ces  vieilles  iormules  datent  d'un  an  ou  deux!]. 
Ils  mettent  quelque  amertume  à  constater  que  si, 
d'un  Salon  à  l'autre,  il  y  a  pas  mal  de  nouveaux 
appareils,  il  n'y  a  point  d'appareil  nouveau. 

Assui'ément,  —  et  sauf  deux  exceptions  assez  di- 
versement accueillies,  —  il  n'est  surgi  aucune  révé- 
lation sensationnelle,  soit  dans  les  principes,  soit 
dans  le  mode  général  de  construction.  La  stabilité 
elle-m^me.  qui  offre  aux  recherches  un  champ 
étendu  et  si   intéressant,  n'a  donné  lieu  à  aucune 


application  véritablement  neuve.  Mais  les  aéro- 
planes du  Salon  de  191086  distinguent,  dès  l'abord, 
par  une  construction  extrêmement  soignée,  tant 
dans  le  choix  des  matériaux  que  dans  l'exécution, 
et  par  une  solidité  beaucoup  plus  grande  :  quel- 
ques-uns ont  même  leur  ossature  entièrement 
métallique.  Les  trois  surfaces  essentielles,  —  sur- 
face portante,  empennage  fixe,  gouvernail  de  pro- 
fondeur, —  sont  généralement  mieux  réx^arties. 
Les  voilures  ont  un  fini  irréprochalde  et  sont 
solidement  maintenues  par  des  haubannages 
mieux  compris,  souvent  constitués  par  des  câbles 
d'acier.  Les  commandes  sont  plus  sûres,  et  même 
doublées  dans  quelques  appareils.  Je  n'entre  pas 
dans  le  détail  :  les  monographies  d'aéroplanes 
contenues  dans  ce  Ra]q)ort  en  feront  ressortir  les 
particularités. 

Les  moteurs  ont  fait  des  progrès  plus  marqués.  Ils 
peuvent  aujourd'hui  fonctionner  pendant  une  jour- 
née, sansla  moindre  défaillance,  alors  que  les  techni- 
ciens pensaient,  il  n'y  a  pas  bien  longtemps,  que  la 
réduction  de  la  masse  avait  pour  corollaire  inéluc- 
table l'irrégularité  au  bout  d'une  faible  durée  de 
marche.  Ces  moteurs  sont  excellemment  complétés 
par  des  hélices  en  bois  de  tracé  satisfaisant,  vérita- 
bles chefs-d'œuvi-e  de  modelage. 

Si  deux  ou  trois  types  d'aéroplanes,  d'ailleurs  fort 
bien  établis  l'an  dernier,  reviennent  au  Grand  Palais 
à  peine  modifiés,  quelques  autres  dillèrent  nette- 
ment de  leurs  devanciers  de  même  marque.  A  côté 
des  firmes  anciennes,  Antoinette,  Blériot,  Esnault- 
Pelterie.  Farman,  Voi-sin,  Wright,  de  nombreux  con- 
structeurs exposent  pour  la  première  fois  :  Astra, 
IJréguet,  Clerget,  Deperdussin,  Goupy,  Hanriot. 
Kœchlin,  Lioré,  Nieuport,  Passerat-Radiguet,  Pis- 
chof.  Sloan,  Sommer,  Tellier,  etc..  ;  c'est  la  preuve 
manifeste  de  la  vitalité  de  cette  jeune  industrie. 
Un  appai>eil  repose  sur  des  principes  nouveaux,  le 
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Coanda  ;  un  autre,  lo  Fabre-Paullian.  est  construit 
d'après  des  j)i*oc(''dés  d'une  réelle  originalité. 

Dans  l'ensemble,  une  tendance  ajiparait  :  rejet 
du  gouvernail  de  profondeur  à  l'arrière,  au  delà 
de  l'empennage  fixe.  Et  dès  lors  semble  se  poser  la 
question  de  savoir  s'il  n'y  aurait  [)as  intérêt  à  adop- 
ter l'empennage  mol)ile,  mais  avec  de  sévères  pré- 
cautions, en  confiant  à  une  seule  voilure  le  double 
rôle  d'empennage  et  de  gouvernail  de  profondeur  : 
solution  que  la  nature  a  excellemment  réalisée  chez 
les  oiseaux,  et  à  laquelle  quelques  techniciens  attri- 
buent plus  d'instantanéité  dans  les  circonstances 
critiques,  alors  qu'un  empennage  fixe  trop  accentué 
donne  quelque  pai-esse  au  gouvernail. 

Tous  les  connaisseurs  qui  ont  attentivement 
visité  le  Salon  ont  cmpoi-té  l'inipression  que  les 
nouveaux  aéroplanes,  plus  robustes  et  mieux  cons- 
truits, dotés  de  moteurs  dont  la  régulariti-  ne  se 
dément  j)as  pendant  des  heures,  battront  de  loin 
les  records  établis  pour  la  distance,  la  vitesse  et  la 
durée.  Mais  il  est  un  autre  record  dont  les  construc- 
teurs et  les  dirigeants  de  l'Aviation  doivent  se  pré- 
occuper plus  qu'ils  n'ont  pu  le  faire  jusqu'ici  :  c'est 
celui  de  la  charge  utile.  11  convient,  en  ellet,  de 
préparer  et  de  liàter  l'ère  des  applications  pratiques, 
qui  suivi-a  l'ère  s[)ortive  pour  les  aéroplanes,  comme 
elle  l'a  suivie  poui*  les  automobiles. 


De  la  sorte,  toute  chose  sera  venue  à  son  heure, 
et  dans  un  ordre  logique.  La  stabilité  par  grand 
vent  rendait  désirables  et  pi-esque  nécessaires  des 
vitesses  très  su})érieurcs  aux  oo  ou  (io  kilomètres  à 
l'heure  des  premiers  ai)|)areils.  Malgré  l'apparence, 
l'augmentation  de  la  vitesse  était  alors  un  élément 
important  de  sécurité,  ([u'il  fallait  conquérir  avant 
de  transporter  des  passagers. 

Les  progrès  réalisés  en  ce  sens  permettent  de 
penser  que  les  constructeurs  n'ont  plus  grand  intérêt 
à  augment(>r  la  vitesse  de  fai^-on  notable,  sinon  pour 
s'en  attribuer  le  record.  C'est  vers  d'autres  deside- 
rata que  les  ellorts  doivent  se  porter  :  au  premier 
rang,  il  convient  de  placer  le  trans|)ort  de  passagers 
dans  des  conditions  de  sécui'ité  et  de  confort  relatif 
qui  marqueront  le  caractère  pratique  de  la  nouvelle 
conquête. 

Déjà,  le  poids  utile  joue  un  rôle  important  dans 
le  concours  établi  jtour  l'acquisition  d'aéroplanes 
militaires,  concours  dont  le  très  remarquable  pro- 
gramme est  dû  à  la  judicieuse  initiative  de  M.  le 
général  Roques.  Il  appartient  aux  grandes  organi- 
sations sp(n*tives  de  souligner  encore  cette  impor- 
tance, notamment  par  les  règlements  des  épreuves 
dont  elles  auront  la  charge. 

Rodolphe  SOREAU, 

Président  de  la  Comniis.sion  d'Aviation 
de  l'Aéro-Clul)  de  France. 


LES    AÉROPLANES    ANTOINETTE 


Les  ailes  de  l'aéroplane  Antoinette  sont  constituées 
par  une  paire  d'ossatures  à  plan  trapézo'idal. 

L'envergure  totale  des  ailes  est  de  ia"',8o  ;  chacune 
a  une  surlace  de  20  mèti-es  carrés. 


Les  deux  ailes  forment  un  angle  très  ouvert 
(dièdre)  qui  concourt  à  la  stabilité  transversale. 

Le  corps  fuselé,  constitué  j)ar  une  cliarpente légère 
étudiée  sur  le  même  principe  que  les  ailes,  est  dis- 


posé en  coque  fusiforme.  L'avant  est  en  proue  et 
l'arrière  en  pointe.  Sa  longueur  totale  est  de  10'", Ho 
et  le  maître-couple  a  o"',6o  de  côté. 

Le  train  amortisseur  comporte  un  patin,  deux 
béquilles  et  une  crosse  à  l'arrière. 

Le  moteur  Antoinette  5o  HP  actionne  directement 
une  hélice  en  bois  ;  deux  radiateurs  formant  pan- 
neaux sont  jdacés  de  chaque  côté  le  long  du  corps, 
et  en  dessous  des  ailes. 

L'hélice  est  placée  à  l'avant  de  l'appareil.  Son  dia- 
mètre est  de  a"', 120  et  son  pas  de  i"',3o,  ce  qui, 
à  1.200  tours,  donne  une  vitesse  de  ^5  kilomètres 
enAdron. 

La  stabilité  transversale  ou  latérale  est  assurée 
jiar  le  gauchissement  hélicoïdal  des  ailes,  rempla- 
çant les  ailerons  primitivement  employés. 

A  l'extrémité  arrière  du  fuselage  et  à  5  mètres  des 
ailes  se  trouve  l'empennage  double  ou  queue  stabi- 
lisatrice. Cet  empennage  comporte  des  plans  hori- 
zontaux d'une  surface  de  2'",5o  et  des  plans  verticaux 
réagissant  contre  les  effets  latéraux. 

L'enseml^le  stabilisateur,  situé  très  loin  du  centre 
de  gravité,  n'ollre  pas  une  résistance  considérable  à 
la  pénétration  et  aide  au  maintien  delà  direction  de 
l'avancement. 

En  arrière  de  l'empennage  horizontal  se  trouve  le 
gouvernail  de  profondeur,  indépendant  de  cet  em- 
pennage fixe  et  maud'uvré  par  un  ensemble  de 
levier  et  de  câbles. 

Le  gouvernail  de  direction,  composé  d'un  plan 
vertical,  situé  dans  le  prolongement  de  l'empennage 
vertical  de  la  queue,  est  relié  par  un  bras  de 
commaude  et  des  câbles  métalliques  au  poste  du 
pilote. 

Le  poste  du  pilote  ])lacé  de  telle  façon  qu'il  soit  à 
l'abri  de  tout  choc  et  de  toute  projection  est  constitué 
par  un  baquet  capitonné,  dont  l'avant,  matelassé  et 
cuirassé,  forme  un  abri  très  efficace,  en  cas  de  chute 
ou  d'atterrissage  difficile. 


LES  AEROPLANES  ASTRA 


Les  ailes  du  biplan  Astra  comportent  deux  plans, 
de  même  construction  et  courbure  que  les  plans  de 
l'aéroplane  Wright  et  distants  verticalemi'nt  de 
i"',^().   Leur  surface  totale  est  de  4"^   11^4-   environ 


avec  12  m.  d'envergure  et  12  m.  de  longueur  antéro 
postérieure. 

Le  fuselage  est  terme  d'une  part  par  une  charpente 
en  bois  et  acier  partant  de  l'arrière  des  ailes  et  de 


même  hauteur  que  les  entretoises  verticales  des 
plans  au  début,  pour  s'infléchir  vers  l'arrière  suivant 
une  ellipse  à  grande  ouverture  jusqu'à  jirésen- 
ter  o"',4t>  seulement  de  côté  à  l'extrême  arrière. 

Cette  partie  du  fuselage  est  de  section  rectangu- 
laire et  maintenue  rigide  par  trois  étresillons  et  par 
des  câbles  d'acier  triangulés. 

La  seconde  partie  du  fuselage  à  l'avant  est  formée 
par  une  charpente  se  terminant  en  proue  à  l'extrême 
avant  et  placée  au  milieu  de  la  surface  inférieure. 

Cette  charpente  de  section  carrée  et  de  o'",70  de 
côté  est  établie  de  même  façon  que  celle  de  l'arrière, 
mais  beaucoup  plus  ramassée.  Elle  porte  les  avia- 
teurs et  le  moteur. 

Très  différent  du  train  à  patin  employé  par  les 
Wright,  le  châssis  d'atterrissage  de  l'aéroplane 
Astra  comporte  un  disj^ositif  patin  et  roues.  Il  est 
composé  d'un  cadre  rigide  à  section  pyramidale  sur 
la  partie  supérieure  duquel  s'appuient  le  fuselage 
avant  et  la  charpente  du  plan  inférieur. 

La  partie  inlérieure  repose  par  une  suspension 
élastique  sur  un  patin  de  bois  qui  sert  d'amortis- 
seur et  est  relié  à  un  essieu. 

La  dilférence  de  l'empennage  stabilisateur  avec  le 
Wright  primitif  est  complète.  Une  seule  surface  de 
même  profd  que  les  plans  est  montée  à  l'extrême 
arrière  du  fuselage  et  sert  à  la  fois  d'empennage 
stabilisateur  et  de  gouvernail  d'altitude. 

Cette  surface  a  environ  i  mq.  et  son  centre  de  pres- 
sion se  trouve  à  7  mètres  de  celui  des  plans  prin- 
cipaux. Le  principe  du  gauchissement  a  été  con- 
servé. Le  gouvernail  d'altitude  est  constitué  par 
l'empennage. 

Le  centre  de  gravité  est  reporté  notablement  vers 
l'arrière. 


LES  AÉROPLANES  BLÉRIOT 


Les  aéroplanes  Blériut  sont  du  type  monoplan. 
Les  ailes  sont  constituées  par  des  nervures  en  bois 
assemblées  et  su^iportées  par  deux  longerons  prin- 
cipaux. Ces  longerons  viennent  se  fixer  sur  le  côté 


du  fuselage:  l'un,  cylindrique,  s'enfonce  dans  un 
tnbe:  l'autre  est  boulonné  à  un  montant  spécial. 

Le  fuselage  est  constitué  par  une  poutre  armée 
composée  de  longerons  de  bois  assemblés  par  des 


montants  et  des  traverses.  Le  tout  est  croisillonné 
à  l'aide  de  cordes  à  piano  reliées  entre  elles. 

La  portée  du  fuselage  est  actuellement  de  6'", Go 
(empattement). 

Le  châssis  ou  train  amortisseur  se  compose  d'un 
cadre  rigide  formé  de  planches,  de  montants  en  bois 
et  de  tubes  d'acier,  le  tout  assemblé  et  maintenu 
par  une  sangle  d'acier. 

Ce  cadre  repose,  par  un  assemblage  élastique, 
sur  deux  roues  accouplées  parallèlement  entre  elles 
et  orientables. 

A  l'arrière,  le  fuselage  est  supporté  par  une  roue 
ou  un  patin  élastique. 

Le  dispositif  de  stabilité  transversale  l'éside  dans 
la  flexibilité  du  bord  postérieur  des  ailes  qui  per- 
met d'en  opérer  le  gauchissement  en  variant  leur 
incidence  simultanément  et  en  sens  contraire. 

L'abandon  des  ailerons  que  l'on  remarquait  sur 
les  précédents  types  d'aéroplanes  Blériot  est  une 
simplification  et  une  garantie  de  précision  dans  la 
manœuvre  qui  a  la  plus  grande  part  dans  les  succès 
du  type  actuel. 

Le  gouvernail  d'altitude  est  constitué  par  deux 
plans  égaux  et  symétriques  par  rapport  à  l'axe  de 
la  poutre. 

La  surface  totale  du  gouvernail  d'altitude  est 
d'environ  2  mq. 

Le  gouvernail  de  direction  est  constitué  par  un 
plan  vertical  pivotant  à  l'extrême  arrière  du  fuse- 
lage. Il  est  de  surface  assez  grande  (i'""-,5  environ) 
pour  pouvoir  en  même  temps  contribuer  à  la  recti- 
tude du  vol.  Une  partie  de  sa  surface  empiète  sur 
la  longueur  de  la  [)Outre  et  se  trouve  à  l'aplomb  dç 
son  axe  en  marche  rectiligne. 


LES  AÉROPLANES  BRÉGUET 


Les   ailes  <lii    l)iplan    Hréguet  sont  montées   sur 
tube  dacier  avec  nervures  liées  élastiquement  à  ce 


tube  de  telle  sorte  que  les  surfaces  portantes  puis- 
sent s'ellacer  dans  un  coup  de  vent.  Ces  ailes  souples 
amortissent  automatiquement  les  remous. 


Quatre  montants  seulement  réunissent  et  entre- 
toisent les  ailes.  La  résistance  est  de  ce  fait  plus 
laihle  que  dans  les  types  bi^  lans  ordinaires;  elle  est 
même  iulérieure  à  celle  de  certains  monoplans. 

Le  fuselage  est  quadrangulaire  et  en  tubes  d'acier 
à  l'avant.  En  bois  à  l'arrièi-e,  il  est  semi-circulaire 
et  complètement  fuselé. 

Jj'cmpennage  cruciforme  est  formé  d'une  surface 
liorizontale  étayantune  quille  verticale.  L'ensemble 
sert  à  la  fois  de  gouvernail  de  profondeur  et  de 
direction.  Il  est  fixé  par  des  ressorts  dans  une  posi- 
tion d'équilibre  qui  lui  fait  jouer  au  repos  le  rôle 
d'un  double  empennage  élastique. 

La  suspension  est  à  freins  oléopneumatiques  sur 
les  roues  principales  et  à  ressorts  sur  la  roue  et  les 
patins  avant  dont  le  vùle  est  de  protéger  la  ])roue 
de  l'appareil. 

La  roue  avant  est  commandée  par  le  volant  de 
direction.  L'appareil  se  conduit  donc  sur  le  sol 
comme  une  automobile. 

Le  moteur,  qui  se  trouve  à  l  avant  du  fuselage, 
actioime  l'hélice  au  moyen  d'un  démultiplicateur. 

La  direction  s'eifectue  par  volant  monté  sur  un 
levier  et  commandant  simultanément  la  hauteur  et 
le  tiauchissement.  Cette  réunion  des  trois  commandes 
rend  la  conduite  de  l'aéroplane  instinctive. 

Toutes  les  pièces  ayant  à  supporter  des  ell'orts  taht 
soit  peu  considérables  sont  en  acier  spécial  particu- 
lièrement résistant. 

C'est  grâce  à  la  finesse  de  ses  lignes  et  au  fuselage 
systématique  de  tous  ses  organes  que  l'appai-eil 
Bréguet  s'est  montré  capable,  malgré  sa  grande 
robustesse,  d'emporter  un  poids  utile  considérable. 

Un  dis]3ositif  simple  de  repliage  des  ailes  sur  le 
fuselage  a  été  adopté  de  façon  à  pouvoir  remiser 
l'appareil  dans  un  espace  qui  n'excède  pas  3  mètres 
sur  4  niètres  et  4  mètres  de  hauteur. 


LES    AEROPLANES    COANDA 


L"aéroplane  Coanda  est  un  bij^lan,  c'est-à-dire  de 
deux  ailes  sustentatrices  superposées  mais  traitées 
à  la  manière  des  ailes  de  monoplan.  Il  faut  entendre 
jîar  là  qu'elles  ne  sont  j)as  étroitement  reliées  entre 
elles  j)ar  le  cadre  en  poutre  armée,  formé  de  nion- 
tants  et  de  tendeurs  en  croix  de  Saint-André,  sui- 
vant la  formule  donnée  par  Chanute,  illustrée  j)ar 
les  frères  Wright  et  d'où  sont  sortis  les  j^remiers 
bijîlans  français. 

L'armature  des  ailes  est  en  acier  ;  elle  est  recou- 
verte entièrement  de  placage  de  bois  soigneusement 
poli  et  verni.  Les  longerons  ont  été  éprouvés  au 
point  de  vue  de  la  résistance,  non  seulement  aux 
charges  statistiques,  mais  encore  à  des  chocs  vio- 
lents. Chaque  aile  est  pourvue  de  deux  longerons, 
l'un  suivant  le  bord  d'attaque,  l'autre  un  peu  au 
delà  du  centre  de  pression,  toute  la  partie  j>osté- 
rieure  de  l'aile  conservant  une  grande  flexibilité. 
Le  profil  présente  une  courbure  assez  forte  entre 
les  deux  longerons;  après  quoi  il  s'infléchit  et  se 
continue  en  ligne  droite  jusqu'au  bord  de  sortie. 

Des  nervures  saillantes  sous  la  partie  antérieure 
de  la  face  concave  contribuent  à  canaliser  la  masse 
d'air  sur  laquelle  l'aile  prend  appui. 

Le  sustentateur  supérieur  déborde  notablement 
le  sustentateur  inférieur.  L'envergure  totale  de 
l'appareil  est  de  io™,3o,  avec  une  j)rofondeur  d'aile 
de  i"\-ô  et  une  longueur  de  pointe  en  pointe  du 
fuselage  de  12"', 5o. 

La  surface  portante  totale,  enfin,  est  de  32  mètres 
cubes  et  le  constructeur  estime  qu'on  peut  lui  faire 
subir  sans  dommage  une  pression  de  33  kilos  par 
mètre  carré,  alors  que,  dans  les  monoplans  les  plus 
chargés,  cette  pression  ne  dépasse  pas  2.5  kilos. 
Disons  immédiatement  que  le  poids  total  de  l'appa- 
reil en  ordre  de  marche,  c'est-à-dire  pourvu  de  son 
groupe  moto-projjulseur,  est  de  420  kilos. 

Les  deux  sustentateurs  principaux  sont  réunis, 
sans    tendeurs   ni   câbles,    uniquement    par    deux 


couples  de  montants  en  tubes  d'acier,  placés  sous 
les  longerons,  dans  la  partie  médiane,  et  à  un 
très  faible  écartement.  Le  train  d'atterrissage  est 
très  bas;  il  se  compose  à  l'avant  d'un  patin  et 
de  deux  roues  montées  élastiquement  sur  des 
ressorts  plats  ;  à  l'arrière,  il  existe  également  un 
patin. 

(^uant  au  fuselage,  isolé  entre  les  sustentateurs  et 
maintenu  entre  les  montants,  il  se  compose  d'un 
long  corps  fusiforme  entièrement  recouvert  de  pla- 
cage, olfrant,  par  la  forme  allongée  et  le  poli  de  la 
surface,  aussi  peu  que  j^ossible  de  résistance  à 
l'avancement.  Sur  ses  flancs  s'allongent  les  radia- 
teurs. Il  supporte  en  outre  un  sustentateur  auxi- 
liaire de  faible  envergure,  derrière  lequel  —  et  c'est 
une  des  particularités  caractéristiques  de  l'appareil 
—  est  disposé  un  empennage  cruciforme  d'assez 
grande  longueur  formé  de  quatre  plans  triangu- 
laires fixes,  ces  plans  étant  eux-mêmes  prolongés  à 
l'arrière  par  4  plans  mobiles  également  triangu- 
laires. Or  le  rôle  de  ces  plans  mobiles  est  capital, 
car  ils  remplacent  à  eux  seuls  l'équilibreur  et  le 
gouvernail  de  dii*ection  habituellement  usités  sur 
les  autres  types  d'aéroplanes. 

Pour  la  mano'uvre,  l'aviateur  étant  sur  son  siège, 
enfoncé  dans  le  vide  du  fuselage,  a  sous  chaque 
main  un  volant  à  axe  horizontal  qui  commande, 
par  un  câble,  un  des  couples  de  plans  mobiles. 
Il  lui  suffit  de  ramener  à  lui  les  deux  volants  pour 
relever  les  plans;  la  poussée  de  l'air  qui  s'exerce 
sur  eux  tend  à  abaisser  la  queue;  ti)ut  l'appareil 
se  cabre.  Si  l'aviateur  tourne  les  deux  volants  vers 
l'avant,  l'eflet  inverse  se  produit  :  l'aj^i^^i'eil  tend  à 
descendre. 

Enfin,  si  l'on  agit  sur  le  seul  volant  de  droite  ou 
de  gauche,  ce  sont  les  seuls  jwnneaux  de  droite  ou 
de  gauche"qui  s'inclinent  et  déterminent  le  change- 
ment de  direction  de  l'aéroplane,  tout  comme 
l'aurait  fait  un  gouvernail  ordinaire. 


LES  AEROPLANES  DEPERDUSSIN 


Le  monoplan  Dcperdussiu  n  paru  pour  la  pre- 
mière l'ois  au  Salon  de  1910. 

Les  ailes  étroites  ont  i™,8o  de  largeur  moyenne, 
leur  envergure  est  de  9  mètres,  elles  sont  à  cour- 


bure géométrique  très  iaible,  le  liaubannage  sans 
chandelle  spécial  pour  le  longeron  arrière  (trois 
tendeurs  réunis  au  même  point  sur  le  câble  de  gau- 
chissement). 

Le  fuselage  à  treillis  est  renforcé  à  l'avant  par 


une  coque  marine  démontable,  de  manière  à  per- 
mettre les  réparations  du  fuselage.  Ce  fuselage  est 
très  étroit.  La  coque  qui  le  renforce  ne  présente 
aucune  aspérité  et  l'ensemble  ainsi  constitué  ne 
présente  qu'une  résistance  très  minime  à  l'avance- 
ment. 

Le  renforcement  de  la  partie  avant  du  fuselaae 
jiar  la  coque  permet  de  placer  le  pilote  et  les  réser- 
voirs sans  compromettre  la  solidité  de  l'ensemble. 

La  suspension  comporte  deux  roues  écartées  pla- 
cées au  centre  de  l'appareil  et  prenant  point  d'ap- 
pui sui-  deux  patins  très  courts. 

L'avant  de  l'appareil  et  l'hélice  sont  protégés  par 
doux  crosses  obliques  et  deux  montants  réunis  par 
un  tube  eutretoise. 

Ces  montants  supportent  la  coque  par  l'intermé- 
diaire d'une  ceinture  de  câble  souple  entourant  la 
coque,  ce  qui  évite  tout  IjouIou  ou  rivet  suscepti- 
ble de  provoquer  dans  les  atterrissages  répétés  une 
dislocation  des  assemblages. 

Les  commandes  sont  étudiées  de  manière  à  don- 
ner toute  facilité  de  conduite  même  d'une  seule 
main.  Le  pilote  a  devant  lui  un  volant  monté  sur 
un  pont  articulé  à  sa  partie  inférieure  sur  la  coque . 

Le  déplacement  en  avant  ou  en  arrière  du  pon 
agit  sur  le  gouvernail  de  2:)rolbndeur. 

En  tournant  le  volant  à  droite  ou  à  gauche,  le 
pilote  gauciiit  les  ailes  par  l'intermédiaire  d'une 
commande  absolument  sûre  agissant  sur  toute  la 
longueur  du  longeron  arrière. 

La  barre  de  direction  au  pied  est  très  facilement 
réglable  en  position  au  gré  du  pilote. 

Les  empennages  et  gouvernails  sont  de  forme 
géométrique  exempte  de  toute  fantaisie  et  disposés 
de  manière  à  ce  qu'il  soit  très  facile  de  retenir  l'ap- 
pareil pendant  la  mise  en  marche  de  l'hélice. 


LES  AEROPLANES  ESNAULT-PELTERIE 


Les  ailes  du  monoplan  R.  E.  P.  sont  conslituées  par 
deux  poutres  évidces  sans  mortaises  qui  forment 
longeron  tt  qui  reçoivent  des  nervures  à  section  eu 
I.  La  base  des  poutres  est  profondément  encasti-ée 


dans  le  fuselage  à  l'aplomb  du  cliâssis  porteur,  et, 
d'autre  part,  quatre  haubans,  deux  en  dessus  et 
deux  en  dessous,  assurent  par  deux  potelets  soli- 


dement lieliés  dans  le  fuselage  la   connexion  entre 
les  ailes  et  le  corps  de  rap[)areil. 

L'entoilage  des  ailes  et  du  fuselage  est  formé  d'un 
tissu  de  coton  caoutchouté  rouge,  de  couleur  peu 
salissante  et  de  grande  résistance  tout  en  étant 
léger.  La  fixation  sur  l'ossature  a  lieu  par  lacets. 

La  surface  portante  des  ailes  est  de  q5  mètres 
carrés. 

Chacune  d'elles  a  G"','Joo  de  large,  2™,5oo  de 
longueur  antéro-postérieure  et  leur  envergure 
totale  est  de  12'", 800. 

Le  profil  des  ailes  est  légèrement  concave,  l'avant 
étant  un  peu  relevé. 

Le  fuselage  est  une  charpente  légère  en  tulies 
d'acier  étii-é,  sans  soudure  et  triangulés  pour  éviter 
toute  déformation.  L'avant  est  en  forme  d'étrave  et 
repose  sur  le  châssis  d'atterrissage.  La  poutre  va 
en  s'amincissant  vers  l'arrière  et  sa  section  offre  à 
l'avancement  la  résistance»  minimum. 

L'amortissage  au  contact  avec  le  sol  se  fait  par 
l'intermédiaire  d'un  large  patin  médian. 
L'arrière  est  muni  d'une  légère  béquille. 
L'empennage  est  constitué  ])ar  deux  surfaces  tri- 
angulaires symétriques  par  rap[iort  à  l'axe  du  fuse- 
lage et  se  développant  en  queue  de  pigeon. 

Les  ailes  étant  très  souples  à  leurs  exti'émités 
X^euveiit  être  gauchies  et  ramenées  à  leur  forme 
normale  par  des  commandes  appropriées. 

De  plus,  un  plan  vertical  de  dérive  de  forme  tri- 
angulaire est  fixé  suivant  l'axe  du  fuselage  sur  une 
longueur  de  3  mètres  à  partir  de  l'arrière,  le  som- 
met du  triangle  situé  vers  l'avant. 

Le  gouvernail  de  profondeur  est  constitué  par 
deux  petits  plans  de  un  demi-mètre  carré  environ 
juxtaposés  à  l'arrière  de  l'empennage  stabilisateur 
et  de  chaque  côté  du  fuselage. 

L'ensemble  moto-iiropulseur,  fixé  à  l'extrême 
avant  du  fuselage,  se  compose  d'un  moteur  R.  E.  P. 
de  Go  chevaux  à  5  cylindres,  dont  on  trouvera  plus 
loin  la  description. 

Le  gouvernail  de  direction  se  compose  d'un  plan 
vertical  à  l'extrémité-arrière  du  fuselage 


LES  AEROPLANES  FABRE 


L'aéx*oplane  marin  II.  Fabrese  comi^ose  essentiel- 
lement d'un  cliàssis  vertical  de  ;  mètres  de  long-, 
analogue  au  cadre  d'une  bicyclette,  sur  lequel  sont 
lixés  :  à  l'arrière  la  surface  portante  ])rincipale,  de 
I  m.  120  de  large  et  j f  mètres  d'envergure,  derrière 
laquelle  sont  installés  le  moteur  Gnome  et  son 
hélice. 


A  l'avant  les  gouvernails  de  profondeur  et  de 
direction  ainsi  que  le  stabilisateur. 

Au  milieu  le  siège  du  pilote. 

Cet  ensemble  aéroplane  re[)ose  sur  trois  flotteurs 
liydroplanes,  l'un  à  l'avant  du  châssis,  les  deux 
autres  à  l'arrière,  sous  chacun(;  des  ailes  de  la  surface 
principale. 

A  côté  des  poutres,  ailes  et  flotteurs  qui  sont 
les  bases  de  l'aéroplane  marin  et  dont  les  qualités 
ont   été  signalées,   il  importe    également   de  men- 


tionner les  intéressants  dispositifs  suivants,  qui  lui 
sont  i)ropres  : 

I  )  Stabilisation  par  emi^loi  d'une  surface  courbe 
à  l'avant,  qui  donne  pour  les  plus  faibles  variations 
d'angle  un  couple  de  rappel  automatique  des  plus 
puissants,  ainsi  que  l'ont  montré  récemment  les 
expériences  de  Eifl'el. 

Cette  disposition,  rejetant  les  surfaces  principales 
à  l'arrière,  dégage  en  outre  la  vue  du  pilote,  et  est 
éminemment  propre  à  l'établissement  d'appai'eils  de 
transport. 

'2)  Attache  indépendante  et  élastique  du  moteur 
permettant  son  démontage  instantané,  et  empêchant 
la  naissance  de  vibrations  généi-ales. 

3)  Emploi  tout  nouveau  du  cuir  et  de  joints  à 
rotule  déformaldes  pour  la  liaison  entre  elles  des 
principales  pièces  de  l'appareil. 

Celles-ci  peuvent  ainsi  jouer  librement,  et  prendre 
leur  meilleure  position  d'équilibre  sans  nuire  à  la 
solidité  ni  au  réglage  de  l'ensemble.  D'autre  part,  en 
cas  d'ellorts  violents,  le  cuir  chromé  utilisé  s'allonge 
sans  se  rompre,  et  réduit  ainsi  au  minimum  les  chan- 
ces d'accident  ;  il  est  facile  ensuite  de  le  changer. 

4j  En  cas  de  chute,  sécurité  du  pilote,  complète- 
ment liégagé  du  moteur  et  des  ailes. 

5)  Transforuiation  instantanée  de  l'apiiareil  marin 
en  aéroplane  à  déjiart  terrestre,  obtenue  x)ar  sub- 
stitution aux  trois  (lotteurs  d'un  ensemble  de  roues 
et  patins. 

6)  Enfin  agréments  résultant  de  l'excellente  résis- 
tance des  flotteurs,  même  à  l'eau  de  mer,  et  de  la 
possibilité  d'abandonner  longtemi)s  rapi)areil  au 
[)ort,  voilure  repliée,  sans  l'exposer  à  couler  ou  à 
être  culbuté  par  les  coups  de  vent.  Le  premier  aj^pa- 
reil  d'essai  est  ainsi  resté  à  l'eau  dans  le  port  des 
Martigues  pendant  plus  de  deux  mois,  et  y  a  sup- 
porté les  vents  les  plus  violents. 


i:-i..zîji.t  .£:i,t.j»%. 


LES  AÉROPLANES  HENRI   FARMAN 


M.  Henri  Farman  construit  divers  types  d'appa- 
reils dont  le  principe  est  identique,   mais  dont  la 
forme  varie  suivant  les  applications. 
Parmi  les  biplans  Farman,  on  distingue  : 
L'appareil  militaire  et  de  grand  tourisme,  à  plan 


supérieur  allongé,  par  rapport  aux  anciennes  dimen- 
sions. 

L'appareil  demi-course  et  de  tourisme  avec  plan 
intérieur  raccourci,  type  Londres-Manchester. 

L'appareil  extra-course  très  léger  pouvant  planer 


à  des  vitesses   variant  entre   35  et  go  kilomètres  à 
l'heure. 

Les  appareils  militaires  peuvent  porter  jusqu'à 
35o  kilos  tout  en  ne  pei'dant  rien  ni  de  leur  mania- 
bilité, ni  de  leur  vitesse,  ni  de  leur  sécurité.  Ce 
sont  des  appareils  à  grande  surface  et  à  organes  de 
direction  très  puissants  (deux  gouvernails  de  pro- 
fondeur, 3  gouvernails  de  direction,  (3  ailerons  pour 
l'équilibre  latéral). 

Nous  nous  bornerons  à  donner  ici  un  aperçu 
des  ])rincipaux  éléments  qui  composent  le  type 
Coupe  Michelin  1910,  ce  type  pouvant  donner  une 
idée  assez  exacte  des  principes  appliqués  par  le 
constructeur  dans  tous  ses  autres  biplans. 

Les  deux  plans  cimstituantles  ailes  sont  de  même 
construction,  longerons  et  nervures  assemblés  et 
entretoisés  pur  bois  et  aluminium,  mais  leur  forme 
est  sensiblement  différente. 

Le  plan  supérieur  est  horizontal  et  son  bord  an- 
térieur n'a  pas  d'incidence  de  construction. 

Le  plan  porteur  inférieur  n'a  que  11  mètres  d'en- 
vergure et  présente  une  légère  incurvation. 

La  longueur  antéro-postérieure  des  surfaces  est 
d'environ  2  mètres,  ce  qui  donne  pour  l'ensemble, 
lorsque  les  panneaux  dits  plans  rabattants  sont 
déployés,  une  surface  portante  de  54  mètres  carrés. 

Les  deux  plans  sont  entretoisés  par  8  séries  de 
tubes  d'acier  de  2  mètres  de  hauteur  environ. 

Le  corps  de  l'appareil  est  composé  d'une  charpente 
extrêmement  légère  et  solide,  assujettie  sur  le 
châssis  d'atterrissage,  et  servant  de  poutre  de  réunion 
entre  les  aileset  la  cellule  arrière.  Il  mesure  9  mètres 
de  l'avant  de  la  cellule  arrière,  la  longueur  totale 
de  l'aéroplane  étant  de  i3  mètres. 


LES  AEROPLANES  MAURICE  FARMAN 


L'aéro[)Iane  Maurice  Farman  kjio  est  un  biplan 
qui  (lillrrc  du  lypc  i<|i><)  par  d'ingénieuses  modili- 
culions. 

Les  ailes  ont  une  en\ ergure  de  aS  mètres,  et  une 
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largeur  de  12  mètres,  soit  (io  mèli'es  carrés  de  sur- 
face sustentatrice  environ. 

Le  l'uselage,  terminé  en  proue  k  l'avant,  et  en 
section  droite  à  l'arrière  a  o  m.  80  de  coté,  3  mètres 
de  longueur.  II  est  construit  en  charpente  de  ])ois 
avec  croisillon  et  tendu  sui- toute  sa  surlaceen  tissu 
vernissé.  Le  train  amortisseur  ou  châssis  se  compose 


de  deux  paires  de  roues  fixées  chacune  au  bout  d'un 
essieu,  et  reliées  aux  patins  par  une  liaison  souple. 
t^es  patins  se  prolongent  à  l'arrière,  de  façon  à  frei- 
ner au  moment  de  l'atterrissage,  et  à  l'avant,  vien- 
nent soutenir  le  stabilisateur.  La  cellule  de  stabili- 
sation longitudinale  comporte  deux  plans  à  coins 
arrondis  de  2  m.  94  d'envergure  et  2  mètres  de  lon- 
gucui'. 

Elle  renferme  les  plans  constituant  le  gouvernail 
de  direction. 

La  stabilité  latérale  est  obtenue  au  moyen  de 
([ualre  ailerons  occuijant  les  extrémités  des  plans. 
Le  gouvernail  de  profondeur  est  monoplan.  Il 
est  constitué  par  un  seul  panneau  rectangulaire  à 
coins  arrondis  de  5  m.  iG  d'envergure  et  o  m.  90 
de  longueur  antéro-postérieure,  placé  à  l'avant  du 
plan  principal. 

Le  moteur  Renault  plus  généralement  employé  est 
\\w  S  cylindres  en  V  avec  refroidissement  à  ailettes, 
pesant  1^0  kilogrammes  et  donnant  60  chevaux  à 
l'essai  de  puissance. 

L'hélice  employée  est  à  lattes  de  bois  superposées 
de  2  m.  75  à  3  mètres  de  diamètre,  à  deux  branches  ; 
elle  est  montée  sur  uu  arbi-e  démultiplié  spécial 
servant  en  même  temps  d'arbre  à  cames  et  tournant 
à  une  vitesse  de  8  à  goo  tours  par  minute. 

Le  pas  de  l'hélice  est  ordinairement  de  i  m.  70. 

Le  ]ioste  du  ])ilote  est  placé  dans  le  fuselage  et 
comporte  deux  sièges  disposés  en  tandem,  uu  pour 
le  pilote,  un  i)our  le  passager;  derrière  se  trouvent 
le  moteur  et  l'hélice. 

Le  ])ilote,  placé  sur  le  siège  avant,  a  près  de  lui 
les  commandes. 

Le  gouvernail  de  direction  est  constitué  par  deux 
panneaux  entoilés  pouvant  pivoter  simultanément 
autour  d'un  des  montants  de  la  cellule  arrière. 


LES  AEROPLANES  GOUPY 


Les  ailes  du  biplan  Gouj^y  sont  constituées  cha- 
cune par  un  asseniblag'e  de  longerons  et  de  ner- 
vures sur  lequel  on  a  tendu  du  tissu  caoutchouté  ; 
leur  envergure  est  de  6  mètres  et  leur  longueur  an- 
téro-postérieure  de  i™,8o. 


Aux  deux  extrémités  sont  ménagées  des  surfaces 
de  même  longueur  que  les  ailes,  mais  de  o"',6o  de 
largeur,  et  dont  l'incidence  peut  être  modifiée  par 
déformation  hélicoïde.  (les  deux  surlaces  constituent 
les  ailerons  stabilisateurs. 


La  surface  portante  totale  est  de  22  mètres  carrés. 

Le  plan  supérieur  est  placé  à  i"\8o  au-dessus  du 
plan  inférieur  auquel  il  est  réuni  par  des  colon- 
nettes  en  tube  d'acier  inclinées  vers  l'avant  de  façon 
telle  que  le  bord  postérieur  du  plan  supérieur  se 
trouve  à  l'aplomb  de  l'axe  transversal  du  plan  inl'é- 
rieur. 

Le  bord  antérieur  de  la  cellule  est  de  cette  façon 
à  environ  2"',5o  du  bord  postérieur  et  cette  dispo- 
sition parait  avoir  donné  d'excellents  résultats  au 
double  point  de  vue  de  la  pénéti'ation  et  de  l'équi- 
libre longitudinal. 

Le  châssis  porteur  est  mixte,  c'est  à-dire  qu'il 
comporte  en  même  temps  des  roues  et  des  patins 
montés  sur  les  mêmes  supports. 

Les  patins  sont  montés  eux-mêmes  sur  ressorts 
amortisseurs,  tandis  que  la  suspension  des  roues 
portantes  est  effectuée  à  l'aide  d'un  amortisseur  à 
caoutchouc. 

En  outre  de  l'essieu  avant,  il  y  a,  aux  deux  tiers 
de  la  largeur  du  fuselage,  une  troisième  roue 
montée  à  l'extrémité  de  tubes  d'acier  formant  sup- 
port, et  qui  a  pour  but  d'alléger  la  queue  de  l'ajipa- 
reil  et  d'éviter  le  contact  avec  le  sol  de  la  cellule 
arrière  et  des  gouvernails. 

L'empennage  stabilisateur  comporte  : 

1°  Une  cellule  arrière  dont  la  structure  et  la  dis- 
position sont  identiques  à  celles  de  la  cellule  avant; 

1°  Deux  paires  d'ailerons  dont  la  manœuvre  est 
conjuguée  de  celle  des  ailerons  principaux. 

Aux  extrémités  de  ces  plans  sont  établis  îles  aile- 
rons de  même  forme  c[ue  ceux  j)récédemment 
décrits  et  qui  sont  commandés  simultanément. 

Pour  assurer  la  montée  et  la  descente,  M.  Gouiîy 
se  sert  des  quatre  ailerons  avant  et  des  quatre  aile- 
rons de  la  cellule  ari-ière  auxquels  il  imprime  les 
variations  d'incidence  appropriées. 


LES  AÉROPLANES  HANRIOT 


TiCs  aéroplanes  Hanriot  comprennent  3  types 
d'appareils  :  i"  Libellule;  12' Biplace;  3°  Trijjlace. 
Nous  allons  décrire  ici  l'un  d'eux. 

Les  ailes  ou  surfaces  portantes  sont  constituées 


par  2  plans  très  arrondis  aux  angles  et  principale- 
ment à  l'arrière,  ainsi  que  cela  a  lieu  dans  les  ap])a- 
reils  Blériot.  Elles  sont  composées  de  longerons  et 


nervures  assemblés  et  i-ecouverts  de  tissus  caout- 
choutés. Ses  ailes  forment  un  dièdre  ouvert  à  6  0/0 
et  la  courbure  est  presque  insensible.  Leur  surface 
totale  est  de  aS  mètres  carrés,  leur  envergure 
de  II '",70. 

Le  fuselage  de  l'appareil  Hanriot  est  extrêmement 
léger  et  de  section  réduite.  Il  affecte  la  forme  d'une 
coque  de  skilf. 

Le  train  amortisseur  comporte  un  châssis  porteur 
muni  de  roues  et  de  patins  disposés  comme  dans 
les  traîneaux  à  glace  ;  ces  derniers  empêchent  le 
capotage  et  garantissent  l'hélice  contre  les  chocs 
sijr  le  sol.  Le  train  amortisseur  est  le  seul  organe 
du  planeur  qui  soit  d'un  poids  relativement  élevé, 
])ar  suite  de  sa  construction  robuste.  L'arrière  de  la 
poutre  est  munie  d'une  béquille.  L'empennage  stabi- 
lisateur est  horizontal.  Il  se  présente  sous  forme  de 
queue  de  pigeon  et  est  situé  à  l'extrémité  arrière  du 
fuselage,  c'est-à-dire  à  environ  3'", Sodés  plans  prin- 
cipaux. La  stabilité  transversale  de  l'appareil  Han- 
riot est  obtenue  par  le  gauchissement  des  ailes  dont 
la  commande  s'eifectue  au  moyen  d'un  volant.  Le 
gouvernail  d'altitude  est  monoplan,  situé  à  l'arrière 
de  l'appareil  et  divisé  en  deux  segments  dont  le 
d('placement  est  simultané  et  de  même  sens.  Il 
est  commandé  par  une  anse  de  panier  j^ortant  le 
volant.  Le  poste  du  pilote,  situé  entre  les  ailes 
et  à  l'avant  de  celles-ci,  comporte  3  commandes  : 
une  barre  commandant  le  gouvernail  de  direction, 
un  levier  à  droite  commandant  le  gouvernail  d'alti- 
tude et  un  autre  levier,  indépendant  des  2  premiers, 
commandant  le  gauchissement.  Le  gouvernail  de 
direction  est  monoplan,  situé  à  l'arrière  de  l'appa- 
reil et  relié  au  poste  du  jiilote  par  un  ensemble  de 
câbles  et  de  galets.  Il  se  meut  entre  les  deux  plans 
horizontaux  qui  forment  le  gouvernail  de  j)rofon- 
deur. 
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LES  AÉROPLANES  KŒCHLIN 


Les   ailes   de   l'aéroplane    Kœchlin    affectent   la 
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forme  d  un  trapèze.  Leur  envergure  est  de  9  mètres 
et  leur  longeur  antéro-postérieure  de  2",5o. 


Elles  sont  solidement  encastrées  dans  le  fuselage 
et  maintenues  rigides  par  une  série  de  six  paires  de 
haubans  fixés  à  des  potelets  surmontant  le  fuselage, 
tandis  que  six  autres  haubans  ont  leurs  points  d'at- 
tache au  bas  du  cadre  formant  le  châssis  amortis- 
seur. Le  fuselage  comporte  une  charpente  légère 
complètement  recouverte  d'un  plaquage  enbois  très 
serré  et  soigneusement  poncé  et  verni. 

Il  est  de  forme  pyramidale,  la  base  étant  à  l'avant. 
Sa  section  moyenne  est  de  o"\4o  ^  o'",4o  et  sa  lon- 
gueur, non  compris  la  charpente  de  support  du 
moteur,  est  de  7  mètres. 

Le  gouvernail  d'altitude  est  constitué  par  la 
partie  postérieure  de  l'empennage  stabilisateur. 

L'arrière  des  deux  surfaces  triangulaires  est  suf- 
fisamment flexible,  pour  qu'on  en  puisse  effectuer 
l'inclinaison  et  par  là  même  obtenir  l'incidence 
appropriée  au  déplacement  de  l'appareil  que  le 
pilote  veut  réaliser.  Le  gouvernail  de  direction  com- 
porte deux  petites  surfaces  verticales  formant  un 
demi-mètre  carré  et  se  mouvant  autour  d'un  axe 
vertical  situé  à  l'extrême  arrière  du  fuselage.  L'em- 
pennage stabilisateur  sépare  les  deux  surfaces. 

L'hélice,  établie  par  M.  Kœchlin,  comporte  deux 
pales,  son  diamètre  est  de  2"',5o  et  son  pas  de  i"',7o. 

L'empennage  stabilisateur  se  compose  de  deux 
surfaces  triangulaires  de  chacune  envii-on  -i  mètres 
carrés.  Ces  surfaces  sont  extrêmement  minces  et 
flexibles  à  l'arrière  afin  d'en  pouvoir  faire  varier 
l'incidence. 

La  stabilité  transversale  est  obtenue  par  deux 
panneaux  de  redressement  jDlacés  aux  extrémités 
des  ailes. 

Deux  plans  de  dérive  placés  au-dessus  et  au-des- 
sous de  l'arrière  du  fuselage  et  affectant  une  forme 
triangulaire,  concourent  en  même  temps  à  la  stabi- 
lité transversale  et  au  maintien  de  la  tlirection. 
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LES  AEROPLANES  LIORÉ 


Les  ailes  du  monoplan  Liorc-  sont  constituées  par 
une  charprnte  légère  en  bois  composée  de  longe- 
rons et  de  nervures  consolidés  par  des  poutrelles 
transversales  et  tendus  de  tissu  caoutchouté  à  la 
face  externe. 
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Leur  envergure  est  de  ç)"',5o  et  leur  longueur  an- 
téro-postérieure  de  a^jOO. 

Aux.  extrémités  postérieures  sont  fixés  les  aile- 
rons gaucliissables. 

La  surface  portante  est  de  23  mq. 

IjC  fuselage  est  constitué  jîar  une  poutre  armée 
assemblée  à  sa  partie  avant  au  châssis  de  roule- 


ment et  dont  Textrême  arrière  porte  les  plans  de 
dérive,  l'empennage  et  les  gouvernails. 

Cette  poutre  armée,  de  section  quadrangulaire, 
a  environ  ()"',()0  de  côté  au  maître  couple  et  sa  lon- 
gueur est  de  7"\5o;  elle  est  complètement  tendue 
sur  une  longueur  de  3  mètres,  c'est-à-dire  de  l'ex- 
trême avant  à  l'arrière  des  ailes. 

Le  châssis  est  constitué  par  une  légère  charpente 
de  bois  et  porté  par  deux  patins  munis  chacun 
d'un  essieu  à  deux  roues  orientables  à  l'avant. 

A  l'arrière,  se  trouve  un  léger  cadre  en  tubes 
d'acier  qui  olfre  cette  particularité  d'être  supporté 
par  une  roue  orientaljle,  commandée  à  volonté  par 
le  pilote.  Ceci  permet  de  diriger  l'appareil  lors- 
qu'il roule  sur  le  sol. 

Aux  bords  postérieurs  extrêmes  des  ailes  se  trou- 
vent deux  surfaces  qui  sont  en  quelque  sorte  le  pro- 
longement à  l'arrière  des  plans  principaux,  mais 
sur  une  largeur  de  deux  mètres  seulement. 

Les  ailerons  ainsi  tonnés,  d'une  surface  de  i  mq. 
ont  une  armature  assez  flexible  et  élastique  pour 
pouvoir  être  soumis  à  une  déformation  hélicoïde 
faisant,  au  [)oint  de  vue  de  la  stabilisation  latérale, 
l'oilice  correspondant  à  celui  du  celui  du  gauchis- 
sement des  plans  porteurs,  plus  généralement  ])ra- 
tiqué. 

Le  moteur  commande  par  une  transmission  dé- 
multiplicatrice  à  chaînes  deux  hélices  du  type  Lioré 
tournant  en  sens  contraire  à  la  vitesse  de 600  tours. 

Deux  chaînes  de  cette  transmission  ne  sont  pas 
croisées,  insis  le  sens  de  marche  de  l'une  d'elles  est 
inversé  au  moyen  d'un  engrenage. 

Le  moteur  est  mis  en  marche  à  la  manivelle.  Un 
embrayage  commandé  par  une  pédale  au  pied,  per- 
met d'embrayer  et  de  débrayer  les  hélices  à  volonté. 

D'autre  part,  pour  éviter  les  graves  conséquences 
qu'entraînerait  la  ruiDture  d'une  chaîne  rendant 
folle  une  hélice,  ou  simplement  un  allongement 
exagéré,  l'inventeur  a  imaginé  de  munir  son  appa- 
reil d'un  dispositif  d'arrêt  immédiat  par  coupure 
du  circuit  d'allumage. 


LES  AEROPLANES  NIEUPORT 


M.  Xieuport  pi-ésentait  à  l'Exposition  de  Loco- 
motion aérienne  deux  appareils  différents.  Nous 
publions  la  photographie  de  l'un  et  la  description 
de  l'autre  de  plus  récent). 


Les  ailes  de  ce  dernier  sont  formées  par  deux 
surfaces  trajjézo'idales  dont  l'envergure  totale  est 
de  H'",^o  et  la  surface  jjortante  de  i4  mq. 


Leur  largeur  est  de  2  mètres. 

Le  fuselage  est  constitué  par  une  charpente  ar- 
mée dont  la  simplicité  de  triangulation  est  excep- 
tionnelle. 

La  longueur  de  ce  fuselage,  y  compris  l'empen- 
nage arrière,  est  d'environ  7  mètres. 

Le  châssis  d'atterrissage  de  tous  les  aj^pareils 
Nieuport  est  entièrement  métallique.  La  suspen- 
sion est  obtenue  par  un  ressort  analogue  aux 
ressorts  de  voitures  placés  transversalement  et  qui 
sert  en  même  temps  d'essieu  à  une  paire  de  roues. 
Le  châssis  d'atterrissage  dans  son  ensemble  est 
facilement  amovible. 

Chaque  apjiareil  est  livré  avec  un  cadre  de  route 
sur  lequel  on  fixe  les  ailes  le  long  du  fuselage  et 
qui  permet  de  transporter  facilement  l'appareil  sur 
un  châssis  d'automobile  ou  de  le  remorquer  der- 
rière n'importe  quelle  voiture. 

Le  peu  de  résistance  à  l'avancement  de  l'appareil 
lui  assure  une  facilité  exceptionnelle  de  planement 
et,  en  cas  d'arrêt  du  moteur,  l'appareil  Nieu])ort 
descend  sous  un  angle  infiniment  plus  faible  que 
n'importe  quel  autre  appareil. 

Les  commandes  des  appareils  type  itjii  sont  les 
suivantes  : 

Le  gauchissement  obtenu  par  suite  d'un  dispositif 
spécial  avec  commande  au  pied.  Le  gauchissement 
latéral  est  d'ailleurs  presque  automatique  dans  ces 
appareils. 

La  direction  pour  la  profondeur  est  obtenue  au 
moyen  de  deux  ailei'ons  qui  font  suite  à  un  plan 
fixe,  et,  ])<nir  la  diiection  horizontale,  au  moyen 
d'un  plan  vertical  (deux  ailerons),  qui  fait  suite  au 
fuselage. 

Les  deux  gouvernails  de  prol'ondeur  et  de  direc- 
tion horizontale  sont  commandés  par  un  même 
levier.  Ce  levier  est  entièrement  en  laiton,  alin  de 
n'occasionner  aucun  trouble  sur  la  boussole. 
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LES  AÉROPLANES  PAULHAN 


La  iiuu'liiiic  à  volrr  Paiillian  se  compose  essen- 
tiellement dun  cadre   central  l'orme  Je  deux  sur- 


faces portantes  à  arêtes  horizontales  réunies    par 
des  montants  verticaux. 


Les  ailes  sont  formées  de  lattes  souples  encas- 
trées par  leur  gros  bout  dans  une  poutre  unique. 
La  voilure,  cnverguée  à  la  poutre  et  coulissant  sur 
ces  lattes  au  moyen  de  gaines,  peut  être  tondue  ou 
repliée,  voire  même  enlevée  et  remise  sans  qu'on 
ait  à  démonter  aucune  pièce  de  squelette  de 
l'aile. 

Les  lattes  ont  une  courbure  et  une  élasticité  bien 
délînies.  Elles  ne  sont  reliées  par  aucune  entretoise, 
et  donnent  à  l'aile  une  souplesse  remarquable. 

L'équilibreur  et  l'empennage  arrière  sont  montés 
sur  les  longerons  par  l'intermédiaire  de  charnières 
en  cuir  chromé.  La  commande  de  l'équilibi'eur  se 
l'ait  j)iir  bielle  rigide  avec  rotules. 

L'incidence  de  l'empennage  est  instantanément 
réglable  suivant  les  conditions  du  vol. 

(^)uant  au  gouvernail  de  direction,  il  est  monté 
entre  a  charnières  maintenues  respectivement  par 
quatre  câbles.  Ce  gouvernail,  placé  en  avant  de 
l'empennage,  i^orte,  articulée  par  le  moyen  d'un 
joint  à  rotule  en  cuir,  la  béquille-frein  d'atterris- 
sage. 

Le  châssis  est  formé  de  deux  patins  skis  engagés 
librement  dans  deux  jambes  l'eliées  élastiquement 
au  cadre  central. 

La  nacelle,  suspendue  par  câbles,  est  formée 
d'un  châssis  recouvert  d'un  capot  en  aluminium  et 
toile,  en  forme  d'obus,  pour  diminuer  la  résistance 
à  l'avancement. 

Elle  comporte  deux  sièges  côte  à  côte,  devant 
lesquels  est  situé  le  volant  unique  de  commande. 

Le  moteur  est  monté  à  l'arrière,  entre  deux  flas- 
ques en  tôle. 


LES  AÉROPLANES  PISCHOFF 


Cet  aéroplane  se  distingue  de  la  j)lui)art  des 
monoplans  par  l'emplacement  de  son  hélice  à 
rarrière  des  ailes.  Le  propulseur  est  d'autre  part 
muni  d'un  embrayage. 

Les  ailes  de  l'aéroplane  de  Pischof  qui  est  du 
type  monoplan  se  divisent  en  trois  parties  distinc- 


tes. La  j)artie  médiane  fait  corps  avec  le  châssis 
portant  le  moteur  et  le  poste  du  pilote.  Les  deux 
parties  latérales  sont  démontables  pour  pouvoir 
être  rejiliées  lors  du  transport. 

Leur  surface  portante  est  de  22  mq. 

Les  extrcmités  des  ailes  sont  légèrement  relevées 


à  l'avant  et  ce  relèvement,  indépendamment  du 
galbe  qu'il  crée,  contribue  à  la  régularité  du  vol  en 
augmentant  encore  le  couple  de  stabilité  transver- 
sale. L'envergure  est  de  iï  mèti>es  et  la  longueur 
antéro-postérieure  de  2  mètres. 

La  longueur  du  fuselage  est  de  4"',  5o. 

Le  châssis  se  comx)ose  d'un  solide  cadre  en  frêne, 
dans  l'avant  duquel  le  moteur  est  installé  sur  un 
l)etit  châssis  s^iécial,  à  i'",  5o  environ  en  dessous  de 
la  voilure  et  très  solidement  assujetti. 

Entre  les  patins  et  les  longerons  qui  donnent  à  la 
plate-forme  l'aspect  d'un  châssis  d'automolîile,  sont 
tendus  les  panneaux  de  dérive  destinés  à  compen- 
ser l'effet  pendulaire,  le  tout  constituant  au 
moment  de  l'essor  une  sorte  de  nacelle  suspendue 
aux  ailes  et  pouvant  rouler  sur  le  sol  grâce  aux 
deux  roues  fixées  aux  i^atins  avant  et  à  deux 
autres  ]^)etites  roues  montées  sur  l'arrière  du  fuse- 
lage, les  quatre  roues  suspendues  avec  caoutchouc. 

L'empennage,  ou  queue  stabilisatrice,  est  con- 
stitué par  une  surface  de  mêmes  forme  et  struc- 
ture que  la  surface  principale  et  mesurant  4  mètres 
sur  I'",  25  soit  de  5  mq. 

La  stabilité  transversale  est  assurée  d'abord  par 
le  gauchissement  de  la  totalité  de  la  surface  por- 
tante. 

D'autre  part,  un  petit  plan  de  dérive  est  établi 
au-dessus  de  l'emiiennagc  stabilisateur;  enfin  les 
panneaux  disposés  sur  les  cotés  du  châssis  concou- 
rent au  redressement  de  l'ensemljle.  —  Le  gouver- 
nail d'altitude  est  constitué  par  deux  parties  juxta- 
posées à  l'empennage  stabilisateur  et  formant  aile- 
rons. Ils  sont  fix(''S  sur  deux  tubes  en  acier  servant 
d'axe  ;  ces  deux  tubes  sont  réunis  par  un  manchon 
servant  de  levier  de  manœuvre  et  relié  par  des 
câbles  au  poste  du  pilote. 

A  l'avant  se  trouve  un  radiateur  et  la  manivelle 
de  mise  en  marche  comme  dans  les  châssis  d'auto- 
mobile. 


LES   AÉROPLANES    SANTOS-DUMONT 


Les  ailes  ou  surface  portantes  sont  composées  de 
trois  parties  juxtaposées.  Une  partie  médiane  légè- 
rement surbaissée  est  fixée  au  dessus  du  châssis,  sa 


largeur  est  de  2  mètres  ;  immédiatement  au-dessus 

de  son  bord  antérieur,  se  trouve  installé  le  moteur. 

Les  deux  surfaces  latérales  ont  une  largeur  de 

i^.Go  environ  ;  elles  sont  formées  chacune  par  un 


solide  longeron  avant  et  des  nervures  qui  vont  en 
s'amincissant  vers  le  postérieur,  afin  dedonneraux 
ailes  l'élasticité  nécessaire  au  gauchissement. 

L'envergure  des  ailes  et  d'environ  5", 20  et  leur 
longueur  antéro-postérieure  de  2  mètres. 

La  surface  portante  totale  de  l'appareil  est  de 
10  mq.  5o. 

Le  châssis  est  constitué  par  un  cadre  de  tubes 
d'acier  dont  deux  ont  leur  point  d'attache  sous  les 
ailes  à  l'avant,  deux  à  l'arrière  et  quatre  au  cadre  de 
support  du  moteur.  Ces  tubes  sont,  d'autre  part, 
réunis  à  un  essieu  porteur  muni  de  deux  roues  et 
sur  lequel  viennent  également  s'appuyer  les  deux 
tubes  inférieurs  du  fuselage. 

Une  troisième  roue  placée  à  l'arrière  du  fuselage 
permet  le  lancement  de  l'appareil  en  roulant  sur  le 
sol. 

L'empennage  ou  queue  stabilisatrice  est  constitué 
par  un  plan  j^olygonal  échancré  vers  l'avant  et  ter- 
miné en  pointe  ;  ce  plan,  qui  forme  avec  l'empennage 
vertical  un  ensemble  en  forme  de  croix  est  monté  de 
telle  façon  qu'on  en  puisse  varier  l'incidence  ;  il  tient 
ainsi  lieu  de  gouvernail  d'altitude. 

Le  dispositif  de  stabilité  transversale  réside  dans 
la  flexibilité  des  ailes  dont  le  gauchissement  est 
obtenu  j)ar  le  pilote  au  moyen  de  câbles  reliés  à  son 
corps. 

Enfin  à  l'arrière  du  fuselage  se  trouve  une  surface 
verticale  qui  fait  à  la  fois  office  de  plan  de  dérive  et 
de  gouvernail  de  direction. 

Le  pilote  est  assis  très  bas,  dans  le  fuselage  même 
et  sur  un  siège  formé  simplement  d'une  sellett-s 
tendue  avec  barre  d'appui  pour  les  pieds  à  l'avant. 


LES  AEROPLANES  SAULNIER 


L'appareil  qui  est  un  monoplan  à  une  place  a  une 
longueur  totale  de  ■-'^,ao  ;  il  est  muni  d'un  moteur 
Darracq  à  deux  cylindres  horizontaux  de  3o  HP. 

Les  surfaces  portantes  ont  une  envergure  de 
8™, 60  et  une  largeur   de   2   mètres.   L'arrière  porte 


un  empennage  horizontal  de  forme  trapézoïdale  et 
un  empennage  vertical  triangulaire.  L'équilibreur 
est  formé  d'une  seule  surface  de  2", 60  sur  o™,8o.  Le 
gouvernail  est  placé  au-dessus  de  l'équilibreur.  Le 
châssis  supportant  le  moteur  et  le  fuselage,  entiè- 
rement eu  hickory,  est  calculé  pour  résister  à  de 
très  brusques  atterrissages.  Il  est  supporté  par  deux 
roues  par  l'intermédiaire  d'un  système  amortisseur 
très  robuste. 

Des  contre-fiches  assurent  la  fixation  du  fuselage, 
un  bâti  spécial  recevant  à  la  partie  supérieure  le 
moteur  et  l'hélice.  A'ers  l'airière  du  fuselage,  une 


roue  porteuse  complète,  avec  un  triangle  à  suspen- 
sion élastique,  le  dispositif  de  roulement  de  l'appa- 
reil sur  le  sol. 

Le  fuselage  de  section  rectangulaire  est  en  frêne 
dans  toutes  ses  parties  ayant  des  efforts  à  su^iporter, 
en  pin  et  en  grisard  dans  les  autres.  Il  présente  un 
intérêt  tout  spécial  par  la  nouveauté  du  mode  d'as- 
semblage de  ses  éléments  ;  les  extrémités  des  mon- 
tants et  des  traverses  viennent  se  loger  dans  des 
mortaises  pratiquées  dans  l'épaisseur  de  bossages 
ménagés  sur  les  longerons.  Les  fils  d'enti^etoisement 
sont  tous  fixés  à  des  étriers  entourant  le  longeron  ; 
de  cette  manière,  la  fâcheuse  pratique  qui  consiste 
à  percer  les  longerons  justement  aux  points  où  ils 
travaillent  le  plus  est  évitée. 

Le  pilote  est  assis  dans  une  position  telle  que  son 
champ  visuel  est  absolument  libre  de  tous  les  cotés. 

Les  commandes  se  font  à  l'aide  d'un  volant  dont 
l'axe  peut  basculer  longitudinalement  et  actionner 
ainsi  l'équilibreur.  La  rotation  du  volant  commande 
le  gouvernail  vertical. 

La  stabilité  transversale  s'obtient  par  gauchisse- 
ment des  ailes,  dont  les  bords  extrêmes  postérieurs 
sont  reliés  au  poste  du  pilote.  En  outre,  la  surface 
verticale  arrière  concourt  en  même  temps  à  la  rec- 
titude du  vol  et  à  la  stabilité  latérale. 

Le  poids  de  cet  ajjpareil  à  vide  est  de  280  kilog, 
en  ordre  de  marche  sans  le  pilote . 

Ce  poids  assez  élevé  est  une  bonne  garantie  de 
sécurité  pour  un  appareil  d'aussi  petites  dimensions. 
Il  dénote  chez  le  constructeur  le  souci  de  tout  sacri- 
fier à  la  solidité  jiour  mettre  l'appareil  et  le  pilote 
à  l'abri  d'accidents  qui  mallicureusement,  en  avia- 
tion, sont  vite  transformés  en  catastrophes. 


LES  AÉROPLANES  SLOAN 


Cet  appareil,  d'uii  type  tout  nouveau,  se  compose 
de  deux  plans   super^tosés,    parallèles    entre   eux 


dans  le  sens  longitudinal  mais  allant  en  se  rappro- 
cliant  vers  l'extrémité  des  ailes  qui,  toutes  les  deux, 
sont  incurvées  vers  le  sol  pour  former  parachute. 


Les  deux  ailes  inférieures  de  l'appareil,  que  nous 
considérons  comme  constituant  le  plan  sustentateur 
de  rai:)pareil,  affectent  la  forme  du  dièdre  à  grande 
ouverture,  mais  les  bouts  des  ailes  forment  une 
retombée  vers  le  sol  de  façon  à  retarder  la  fuite 
latérale  de  l'air  pendant  la  descente  en  vol  plané. 

Il  résulte  de  cette  disposition  particulière  que, 
pour  un  poids  déterminé,  avec  une  surface  portante 
égale,  la  descente  verticale  de  l'appareil  se  trouvant 
retardée  par  cette  disposition  spéciale  est  moins 
raj^ide  et  forme  en  quelque  sorte  parachute. 

L'envergure  totale  de  ses  ailes  est  de  io™,65,  la 
largeur  de  l'aile  près  du  fuselage  :  2'", 90,  n'a  plus 
que  '2  mètres  vers  les  extrémités. 

A  i'".4o  au-dessus  de  la  naissance  des  plans  sus- 
tentateurs  inférieurs  se  trouve  placé  le  plan  stabili- 
sateur. 

Ce  plan  stabilisateur  décrit  une  parabole  dont  les 
extrémités  vont  rejoindre  l'extrémité  des  ailes  infé- 
rieures. 

Le  ])lan  stabilisateur  supérieur  a  une  largeur 
unilijrme  de  2  mètres  sur  toute  sa  longueur,  mais  il 
n'est  couvert  de  toile  que  sur  une  longueur  de  8'", 40, 
de  sorte  qu'il  reste  un  espace  libre  entre  l'extré- 
mité du  ])lan  .stabilisateur  et  l'aile  sustentatrice  jola- 
cée  en  dessous. 

A  l'exti'émité  arrière  du  fuselage  se  trouve  i^lacé 
l'emiiennage  stabilisateur  dont  la  surface  est  d'en- 
viron 3  mètres  carrés. 

Le  fuselage  de  l'appareil  est  constitué  par  une 
poutre  armée  légère  composée  de  longerons  et  de 
montants  verticaux  raidis  par  des  tendeurs. 


LES  AEROPLANES  SOMMER 


Le  l'uselage,  toiit  en  frêne,  a  9  mètres  de  longueur 
et  supporte  l'empennage  de  même  principe  que  ce- 
lui du  biplan. 

Les  ailes,  d'une  envergure  de  10'", 00  et  d'une  sur- 


face portante  de  i-  mètres  carrés,  sont  formées  de 
longerons  creux  en  bois  plaqué,  collé  et  vissé  sur 
trois  épaisseurs  de  frêne  et  tendus,  avec  nervures 
de  toile  caoutchoutée. 

Les  plans  sont  creux  comme  dans  l'appareil 
Wright;  ils  sont  absolument  rigides  et  sont  recou- 
verts dessus  et  dessous  d'une  toile  caoutchoutée. 


L'appareil  est  soutenu  i)ar  quatre  petits  supports 
rigides  et  qui  sont  reliés  aux  patins  par  un  assem- 
blage élastique  breveté,  formé  d'une  fine  lame 
d'acier  supportant  le  montant  d'atterrissage  ;  lors- 
que le  choc  est  très  accentué,  il  est  atténué  par  une 
rondelle  de  caoutchouc  qui  est  placée  entre  le  mon- 
tant et  le  patin. 

Le  stabilisateur,  placé  à  2™,5o,  a  i",65  de  large  ; 
il  est  d'une  courbe  nouvelle  qui  donne  un  excellent 
résultat.  Ce  stabilisateur  est  supporté  par  trois  sup- 
ports. La  queue  de  l'appareil  est  très  légère  et  sup- 
porte un  seul  plan  de  5  mètres;  ce  plan  est  à  angle 
variable  et  le  pilote  peut,  en  marche,  le  modifier  au 
moyen  d'un  volant  placé  à  sa  gauche;  cette  nouvelle 
combinaison  est  une  grande  amélioration.  Désor- 
mais, avec  l'appareil  Sommer,  on  pourra  toujours 
voler  dans  des  conditions  parfaites  de  stabilité  lon- 
gitudinale. 

Le  gouvernail,  placé  à  l'avant  du  plan  de  queue, 
est  d'une  grande  sensibilité;  il  est  commandé  direc- 
tement ])ar  les  pieds.  Entin,  l'ajipareil  Sommer  a  un 
grand  avantage  :  il  est  pliant  ;  le  stabilisateur  et  la 
queue  se  replient,  le  point  qui  les  réunit  au  jilan 
formant  charnière;  il  faut  moins  d'une  heure  iiour 
mettre  l'appareil  sur  un  chariot,  replier  les  poutres 
de  réunion  et  les  suj^ports  du  stabilisateur,  démon- 
ter au  moyen  de  deux  boulons,  le  stabilisateur  et  le 
plan  de  queue.  L'appareil  roule  alors  sur  route. 

Le  gouvernail  d'altitude  est  à  l'extrémité  de  l'em- 
pennage et  le  gouvernail  de  direction  à  l'extrême 
arrière . 

La  poutre  principale  est  en  profil  d'I  avec  deux 
l^laquages  latéraux  constituant  un  ensemble  de  ré- 
sistance triple  à  celle  de  l'ellort  normal. 

Les  haubans  et  les  commandes  sont  doublés. 

La  manœuvre  est  la  même  que  dans  le  biplan. 


LES  AEROPLANES  TELLIER 


Lajipareil  comprend  d'abord  un  fuselage,  con- 
struit comme  la  plus  grande  partie  des  aéroplanes 
en    bois.    C'est  une    poutre    quadrangulaire    avec 


quatre  longei-ons.  réunis  par  des  montants  et  des 
traverses. 

Ce  châssis  supporte  à  l'avant  deux  ailes  séparées. 
La  forme  de  ces  ailes  n'est  pas  régulière.  Elles  af- 
fectent la  forme  d'un  quadrilatère.  Une  des  bases 


est  accolée  contre  le  fuselage  et  à  partir  de  ce  point 
la  largeur  de  l'aile  va  en  diminuant.  Chacune  de 
ces  ailes  présente  une  surface  de  12  mètres  carrés. 

Les  ailes  sont  constituées  par  deux  longerons 
très  solides,  sur  lesquels  on  vient  disposer  des  ner- 
vures ayant  exactement  la  forme  des  profils  choisis 
pour  les  surfilées  portantes.  Ces  ailes  sont  attachées 
au  fuselage  au  moyen  de  raccords  spéciaux,  très 
solides  et  ])ermettant  d'ellectuer  le  changement 
d'ailes  avec  la  plus  grande  facilité. 

La  partie  avant  de  l'aéroplane  repose  sur  deux 
roues. 

A  l'arrière  sont  disposés  les  appareils  d'empen- 
nage et  les  gouvernails. 

La  surface  d'empennage  est  prolongée  par  une 
surface  rectangulaire,  dont  la  profondeur  est  faible 
et  qui  sert  de  gouvernail  de  profondeur.  Des  fils 
viennent  s'attaclier  sur  cette  surface  et  la  font  dé- 
placer au  gré  du  pilote  de  l'aéroplane. 

La  stabilité  latérale  de  l'aéroplane,  c'est-à-dire 
la  stabilité  de  route,  est  obtenue  par  une  surface 
verticale.  Elle  est  constituée  par  un  simple  plan  de 
forme  triangulaire,  disposé  au-dessus  de  la  surface 
d'empennage  horizontal.  Les  dimensions  sont  rela- 
tivement faibles,  parce  que  la  nécessité  de  la  sta- 
bilité de  route  latérale  se  fait  moins  sentir  que  la 
précédente  et  que  les  déviations  sont  peu  à  craindre. 

La  surface  d'empennage  vertical  est  prolongée 
par  un  gouvernail  vertical  de  direction,  disposé  sur 
un  montant  vertical,  attaché  au  fuselage.  Deux  fils 
d'acier  servent  pour  sa  commande.  On  a  eu  recours 
au  gauchissement  des  ailes  p)our  réaliser  la  stabi- 
lité latérale. 

Le  propulseur  est  placé  tout  à  fait  à  l'avant  de 
l'aéroplane. 


LES  AÉROPLANES    VINET 


L'aéi'oplane  Yinet  est  du  type  monoplan. 


-fe 


Son  envergure  totale   est  de  io"',5o;    la  profon- 
deur des  ailes  est  de  2™,5o  au  voisinage  du  fuselage 


où  elle  est  maximum.  Elle  décroît  en  allant  vers 
l'extrémité  où  l'aile  se  termine  par  un  arrondi. 

Le  fuselage  est  constitué  par  une  poutre  armée 
de  sections  quadrangulaires,  décroissantes  délavant 
à  l'ariùère.  Vers  l'arrière,  la  poutre  se  termine  en 
forme  de  poupe.  Montants  et  entretoises  sont  en 
frêne,  assemblés  à  tenons  et  mortaises  et  croisil- 
lonnés  par  des  fils  d'acier  à  tension  réglable. 

Le  train  d'atterrissage  se  coinpose  de  patins  fixes. 
qui  su|,>portent  le  clioc  de  l'atterrissage  en  freinant 
l'appareil,  et  de  deux  roues  folles  sur  le  même  es- 
sieu pour  le  lancement.  L'essieu  est  fixé  en  travers 
des  patins  au  moyen  de  ferrures  et  de  ressorts  en 
caoutchouc,  qui  absorbent,  avec  les  pneus,  une 
grande  partie  du  clioc  et  permettent  aux  roues  de 
s'elîacer  au  moment  de  l'atterrissage. 

Le  pilote  et  le  passager  sont  placés  sous  les  ailes. 
Cette  disposition,  par  l'abaissement  du  centre  de 
gravité  qu'elle  entraîne,  donne  à  l'appareil  un  cou- 
ple de  redressement  propre,  tant  longitudinal  que 
transversal,  qui  lui  assure  une  stabilité  parfaite 
même  en  atmosphère  très  troublée. 

Les  passagers  sont  confortal)lement  assis  dans 
une  petite  carrosserie  en  l'orme  de  coque  de  bateau 
qui  les  protège  du  vent  et  des  projections  d'huile, 
tandis  que  les  ailes,  sous  lesquelles  ils  sont  placés, 
les  abritent  comme  un  toit  de  la  pluie  ou  des  rayons 
du  soleil. 

On  a  réalisé,  par  cette  disposition,  un  confort 
assez  rare  dans  les  appareils  d'aviation.  Ce  disposi- 
tif permet,  en  outre,  aux  ji'issagers  de  voir  dans 
toutes  les  directions,  aussi  bien  autour  d'eux  qu'au- 
dessous  d'eux. 

La  stabilité  longitudinale  est  assui^ée  par  un  em- 
pennage horizontal  réglable  terminé  par  le  gouver- 
nail d'altitude. 


LES    AÉROPLANES    VOISIN 


La  cellule  du  nouveau  ^'oism  est  formée  de  deux 
plans  de  2"',to  de  largeiii-  et  de  ii  niètres  denver- 
S'uve,  lonsei'ons  et  nervures  recouverts  de  toile 
ca()ut('liout(''e.  L'écar'teMient  vei'tieal  entre  les  deux 
plans  est  île  i"',70.  Ils  sont  réunis  par  4  paires  d"en- 
tretoises  en  tubes  d'acier  ovales.  Un  réseau  de  fil 
d'acier  Iriangules  auginenle  la  rapidité  de  len- 
sem])le. 

Au  centre  et  à  Tarrière  du  i)lan  ini'érieui-,  der- 
rière le  siège  du  pilote,  se  Irouve  le  moteur. 

La  suriace  totale  des  plans  porteurs  est  de  4*>  mî^'- 
tres  carrés. 

Le  fuselage  est  constitué  ])ar  une  poutre  armée 
formée  de  4  tubes  ellipliqucs  en  acier  de  ^"',ho  de 
longueur.  Au  l'uselage  sont  assujettis  le  moteur,  le 
radiateur,  les  réservoirs  et  les  organes  de  direction. 

Le  chàs.sis  de  l'appareil  est  entièrement  métalli- 
que, mais  dune  disposition  s])(''ciale  qui  assure  la 
liaison  entre  l'avant  et  larrière  de  l'appareil  avec 
la  plus  grande  rigidité. 

Il  supjiorte  au  moyen  de  ressorts  spéciaux  deux 
roues  orienta])les  et  à  l'avant,  au  droit  du  plan  infé- 
rieur, deux  patins  protégeant  la  cellule. 

La  stabilit('  longitudinale  est  assurée  en  même 
temjis  par  le  gouvernail  d'altitude  et  rem])ennage. 
Celui-ci  n'est  jtlus  cellulaii'c  comme  dans  l'ancien 
appareil  Voisin.  Il  est  composé  d'un  seul  plan  de 
2", 80  de  large  sur  i'",  -5  de  longueur  antéro-poste- 
rieur.  Le  [)r(jlîl  et  la  position  de  ce  plan  sont  les 
mêmes  que  ceux  de  la  cellule;  il  travaille  donc  en 


même  temps  à  l'équilibre  et  à  la  sustentation.  Il 
est  placé  à  4"',5o  des  plans  principaux. 

Les  ailerons  horizontaux,  larges  de  o^jSo  et  longs 
de  2"',So  sont  supportés  par  les  montants.  En  mar- 
che normale  ils  travaillent  comme  les  plans  prin- 
cipaux. 

Dans  le  prolongement  de  l'empennage  arrière  et 
ri''uni  à  celui-ci  j)ar  des  charnières,  est  placé  le  gou- 
Nci'uail  d'altitude.  Ce  gouvernail  est  constitué  par 
un  plan  pivotant,  de  forme  rectangulaire  avec  an- 
gles ari'ondis  à  l'arrière  et  mesurant  trois  mètres 
d'envergure  et  2  mètres  carrés  de  surface. 

Le  gouvernail  de  direction  est  placé  sous  le  gou- 
vei-nail  de  prijfondeur,  à  l'arrière  du  corps  i'uselé. 
H  se  compose  d'un  plan  vertical  de  i"',5  environ 
l)ivotant  autour  d'un  axe  fixé  à  l'arrière  de  la  pou- 
tre. Cet  axe  est  en  même  temps  support  de  la  petite 
roue  qui  sert  à  maintenir  l'arrière  de  l'appareil  au 
dessus  du  sol. 

Le  biplan  type  Paris-Bordeaux  a  été  spécialement 
(  tudié  en  vue  d'ajiplications  militaires,  aussi  a-t-on 
minutieusement  réglé  les  détails  relatifs  au  démon- 
tage et  au  trans])ort  de  ses  différents  organes. 

Les  plans  porteurs,  le  fuselage  et  les  stabilisa- 
teurs se  démontent  en  parties  dont  l'encombrement 
ne  dépasse  i)as  3'"    •  '  i"\'j5. 

Le  poids  de  l'appareil  planeur  est  de  270  kilogr. 
soit  avec  le  moteur  38o  à  480  kilogr.  suivant  le  type. 

Le  ])oids  enlevé  peut  être  de  25o  kilogr.,  et  la  dis- 
tance nécessaire  jwur  l'envoi  peut  èti-e  de  2.5  mètres. 
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Les  moteurs  d'aviation 
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La  deuxième  exposition  internationale  de  locomo- 
tion aérienne  a  déchaîné  dans  la  presse  sportive  et 
technique  une  débauche  d'études  et  d'articles  si 
documentés  et  si  complètement  traités,  cpiil  semble 
que  nous  aurions  mauvaise  grâce  d'essayer  de 
refaire  ici,  sous  une  forme  qui  ne  pourrait  être 
que  peu  diflei*ente,  les  mcmographies  des  moteurs 
déjà  parues  dans  les  revues  spéciales  (i). 

Le  présent  rapport  n'aura  donc  aucun  souci  de 
l'amplitude  et  du  détail,  mais  nous  avons  essayé 
d'en  faire  une  très  courte  note  sur  un  essai  de  clas- 
siiication,  au  cours  de  laquelle  nous  nous  sommes 
attachés  à  indiquer  dune  façon  succincte  les  carac- 
téristiques particulières  de  chaque  appareil  sans 
entrer  dans  des  détails  qui  risqueraient  de  se 
répéter  et  en  nous  bornant  aux  points  les  plus 
typiques  des  moteurs. 

JVous  avons  l'espoir  d'apporter  ainsi  notre  pierre 
à  l'édifice,  qui  quitte  à  ])eine  terre,  de  l'industrie  de 
la  locomotion  aérienne,  afin  de  marquer  l'étape  des 
premiers  pas  de  cette  industrie  des  moteurs  de 
navigation  aérienne,  comme  on  conserve  le  portrait 
d'un  enfant  qui  vient  de  naître,  afin  de  ne  pas 
oublier  les  premiers  souvenirs  qui  se  rapportent  à 
lui,  ainsi  qu'on  ne  manquerait  pas  de  le  faire  quand 
il  est  devenu  homme. 

L'aéroplane  exige  un  moteur  léger,  nous  n'avons 
pas  à  le  démontrer,  mais  à  constater  que  les  aéro- 
planes actuels  (octobre  1910)  sont  incapables  d'enle- 
ver dans  des  conditions  j)ratiques  plus  de  i5  à 
18  kilogrammes  par  cheval  effectif:  donc,  pour 
réserver  à  la  charge  utile  la  marge  la  plus  grande 
possible  et  essayer  d'arriver  à  un  coefficient  d'uti- 
lisation tendant  vers  une  valeur  pratique,  il  importe 
d'avoir  un  moteur  léger  afin  de  réduii'e  autant  que 
possible  la  Jjart  impoi-tante  de  l'apjtareil  de  propul- 
sion dans  le  jioids  mort. 

Disons  de  suite  qu'on  a  cherché  à  résoudre  le  pro- 


(I,  GiîAFFiONy  (H.  de),  Les  iiioleiirs  légers  (1899).  —  Rai)|)()rt  sur 
Je  premier  Salon  daérori;iiitif|iie  (i()<«).  —  Kapporf  sur  la  |)reiiiiére 
Exposidon  (Je  LocoiiioUon  aérienne  (ifjfK)).  —  Lijmkt  (G.),  Les 
Moteurs  d'aviation  (i()i'i).  —  'J'aiijs  el  I{i:r;TniEH,  Les  .Moleurs  d'avia- 
tion (i(|H;.  —  Vkntou-Dici.ai.x  (L.).  JJases  el  niélliodes  d'études 
aéro-teeliniques  don).  —  VorMiKiTKi!,  Motor  Lùrisciiidc.  —  D'About, 
\MVt  Moteurs  d'aviation  (Teitmiquc  iiutoinobik.  a-  sem.  1910).  — 
Lkto.vtbk.  Les  Moteurs  d'aviation  [Technique  moderne,  octol)re  1910). 
—  L.  Pkkiné,  Les  Moteurs  d'aviation  (ia  Revue  aérienne,  junv.  191)9). 


blême  'de  deux  façons  et  qu'on  est  arrivé,  soit  au 
moteur  léger,  soit  au  moteur  allégé.  Distinguons 
entre  ces  deux  termes  :  le  moteur  léger  est  celui  qui 
a  été  conçu  par  son  auteur  avec  des  dispositifs  tels 
qu'il  ne  doit  pas  dépasser  le  poids  spécifique  fixé 


Moteur  T^enault  ^  cylindres. 

comuie  maximum,  le  second  est  un  moteur  d'auto- 
mobile combiné  en  vue  de  réduire  le  poids,  c'est-à- 
dire  en  augmentant  la  résistance  des  pièces  par 
d'autres  moyens  ([ue  l'adjonction  de  matière. 

Qu'est-ce  qui  distingue  le  moteur  léger  du  molcur 
qui  ne  jx'ut  pas  aspirer  à  ce  titre?  La  ligne  de 
démarcation  n'existe  pas  plus  pour  le  qualificatif 
de  légèreté  que  pour  celui  d'autres  qualités 
humaines  ;  toutefois  nous  trouvons,  dans  le  règle- 
ment des  concours  organisés   j)ar  la  Commission 
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teclmique  de  l'Aulomoljile-Club  de  France  depuis 
1909,  quelques  indications  précises  à  ce  sujet.  Dans 
les  essais  qui  ont  eu  lieu  en  avril  1910,  le  classement 
se  faisait  par  le  poids  spécifique  ou  plus  exactement 
la  puissance  massique  exprimée  en  kilogrammes 
par  cheval,  cette  valeur  ne  pouvant  dépasser  4  kilo- 


Moteur  T^.'E.'P  7   cylindres. 

grammes  par  clieval  (ij.  Or,  la  difficulté  consiste 
à  définir  exactement  les  organes  qui  doivent  entrer 
dans  le  calcul  du  poids  ;  on  a  ailmis  que  celui-ci 
comprendrait  tous  les  organes  nécessaires  au  fonc- 
tionnement du  moteur,  par  exemple   le   réservoir 


Moteur    tabor- Aviation. 

d'essence,  le  carburateur,  les  tuyauteries,  les  appa- 
reils d'allumage,  les  organes  nécessaires  au  refroi- 
dissement par  Fair  ou  par  l'eau,  les  réservoirs 
d'huile,  distributeurs,  pompes,  etc.  Or,  ces  acces- 
soires indispensables  ne  sont  pas  à  négliger,  puisque 
l'on  constate  entre  le  poids  du  moteur  nu  et  le  poids 
établi  pour  servir  de  liase  au  calcul  de  la  puissance 
massique  des  dillercnces  de  plus  de  10  0/0  dans  la 
plupart  des  appareils. 

(i)  Le  rOglement  flas.sait  en  outre  les  moteurs  en  deux 
catégories;  les  uns  d'un  i)oids  intérieur  à  i5okilogrammes, 
les  autres  d'un  poids  supérieur  à  ce  ehitl're. 


Tandis  cjue  le  moteur  Renault,  primé  au  concours 
de  1909,  avait  une  puissance  massique  de  3''=, 87  par 
cheval,  le  moteur  Gnome  7  cylindres  classé  premier 
eni9io,  a  fourni  une  puissance  constatée  et  soutenue 
pendant  3  heures  de  44  chevaux,  faisant  ressortir 
le  poids  spécifique  à  i''°,64  par  cheval  et  pour 
le  même  moteur,  ce  chiffre  n'avait  pas  pu  être 
abaissé,  l'année  précédente,  au-dessous  de  ^^^,^  par 
cheval.  Ce  moteur  Gnome  de  iioX^^o  a  tourné  à 
ijiGo  tours  par  minute  et  la  vitesse  linéaire  de  son 


Moteur  Grégoire-Gyp. 

piston  ne  dépasse  jias  4">64  '■<  1^  valeur  de  celle-ci 
atteint  7'", 34  dans  le  moteur  Renault. 

Le  concours  de  moteurs  d'aviation  organisé  par 
la  Ligue  nationale  aérienne  en  191 1  avec  le  concours 
de  la  Commission  technique  de  l'Automobile-Club 
de  France,  a  également  pris  comme  base  de  classe- 
ment le  poids  par  cheval  définissant  le  poids  du 
moteur  comme  nous  l'avons  fait  ci-dessus,  mais  la 
puissance  développée  par  le  moteur  devra  être 
absorbée  par  une  hélice  aérienne  établie  sur  le 
moteur  dans  les  conditions  habituelles  du  montage 
d'un  aéroplane,  de  sorte  c[ue  le  courant  d'air  pro- 
duit par  elle  devra  suffire  au  refi'oidissement. 

Grâce  à  l'émulation  des  concours  et  aux  épreuves 
d'aéroplanes  le  poids  spécifique  des  moteurs  d'avia- 
tion va  en  s'abaissant  au  fur  et  à  mesure  des  pro- 
grès de  l'industrie  mécanique  et  de  la  métallurgie 
qui  permettent  d'augmenter  la  résistance  des  pièces 
sans  en  augmenter  la  masse. 
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On  peut  donc  dire  que  pour  cette  fin  d'année  1910, 
les  moteurs  vraiment  légers  sont  ceux  qui  ne  dépas- 
sent pas  le  poids  de  3  kilogs  par  cheval,  pour  le 
moteur  nu.  ou  3''=,5  pai- cheval  pour  le  moteur  muni 
de  tous  les  accessoires  indispensables  à  son  fonc- 
tionnement. 

Le  moteur  d'aéroplane  doit  être  en  outre  équilibré 
dune  façon  j^arfaite  pour  réduire  autant  que  pos- 
sible les  trépidations  si  funestes  au  fuselage,  et, 
assure-ton,  également  mauvaises  au  point.de  vue 
du  rendement  des  hélices  ;  sur  cet  intéressant  et  dif- 
ficile sujet  de  l'équililH^age,  nous  devons  nous  re- 
porter au  très  remarquable  travail   qui   a   valu  à 


Moteur  Panhard-Levassor, 


M.  Robert  Esnault-Pelterie,  eji  1908,  le  prix  annuel 
de  la  Société  des  Ingénieurs  civils  de  France;  il  y  a 
démontré,  d'une  façon  rigoureusement  scientifique, 
que  le  nombre  de  cylindres  du  moteur  à  cylindres 


motrice  développée  ;  cette  sécurité  de  fonctionne- 
ment est  en  certains  cas  d'autant  plus  difficile  à 
obtenir  que  les  moteurs  travaillent  à  pleine  puis- 
sance et  d'une  façon  continue,  un  peu  du  reste 
comme  le  moteur  marin.  On  a  été  appelé,  pour 
assurer  leur  fonctionnement,  à  étudier  des  modes  de 


Moteur   Chenu.  ■. 

i 

graissage  un  peu  différents  de  ceux  eni|)loyés  dans 
les  moteurs  d'automobile  et,  en  tout  cas,  il  y  a  eu  de 
sérieuses  difficultés  à  vaincre  sur  ces  questions 
quand  on  a  eu  affaire  au  moteur  rayonnant  en 
étoile  ou  à  cylindres  tournants. 


Moteur  Aster. 


Moteur    Gohron. 


rayonnants  devait  être  impair  et  il  a  donné,  sur  les 
détails  de  constructions  utiles  à  l'équilibrage,  une 
série  de  renseignements  très  complets,  guidant  uti- 
lement les  inventeurs  dans  leurs  recherches. 

La  question  de  sécurité  de  fonctionnement  est 
primordiale  dans  les  aéroplanes ,  puisque  la 
vitesse    d'équilibre    est   fonction   de   la   puissance 


En  ce  qui  concerne  la  classification  des  moteurs 
exposés,  le  capitaine  Lucas  Girardville  a,  dans  une 
note  sur  l'aviation  au  salon  1910,  établi  un  classe- 
ment suivant  la  puissance  développée  en  prenant 
comme  ])oints  caractéristiques  les  chifires  de  35  et 
80  chevaux,  c'est-à-dire  qu'il  a  classé  les  moteurs 
exposés  en  moteurs  inférieurs  à  35  chevaux,  de  35 
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à  80  chevaux,  et  au  delà  de  80  chevaux  en  montrant 
que,  suivant  le  cas,  les  solutions  mécaniques 
employées  dans  chacune  des  catég-ories  pouvaient 
et  devaient  did'érer.  Cette  classification  est  également 
celle  adoptée  pour  le  concours  de  la  Ligue  nationale 
aérienne. 

Les  moteurs  exposés  au  Grand-Palais  se  classent, 
à  notre  avis,  en  ce  qui  concerne  leurs  dispositifs 
mécaniques,  dans  les  cinq  catégories  suivantes  ; 

i»  Moteurs  à  cylindres  verticaux  ;  dans  cette  caté- 
gorie nous  trouvons  immédiatement  une  distinction 
entre  les  4  et  G  cylindres,  comportant  des  cylindres 
séparés,  des  cylindres  londus  par  deux,  par  trois  ou 
des  cylindres  monohloc.  Nous  y  distinguerons  entre 
les  moteurs  d'aviation  et  ceux  qui  ont  été  exposés 
comnu'  moteurs  de  navigation  aérienne,  c'est-à-dire 


Moteur   Darracq   à   cyliiuires   horizontaux. 

ceiiv  di'stinés  sj^x'cialeineul  à  la  piTqiulsion  des 
dirigeables. 

•2"  jNIoleurs  en  V;  en  partie  dérivés  du  moteur 
d'automobile,  puistjue  cette  disposition  a  été  appli- 
quée et  est  encoi'c  ap[tliquée  sur  quelques  types  de 
voitures. 

3"  Moteurs  à  cylindres  horizontaux  opposés;  l'in- 
dustrie aéronanli([ue  est  revenue  à  des  dis])Ositit's 
que  l'indusli'ie  automobile  avait  employés  dans 
ses  premiers  essais  ;  ces  tlispositil's  présentaient  des 
dil'lieultés  de  montage  sur  les  châssis  des  voitures 
mécaniques,  mais  on  en  a  trouvé  des  aj)plications 
bien  pins  aisées  sur  les  aéro[)laues. 

4°  Moteurs  à  cylindres  rayonnants  en  éventail  ou 
en  étoile. 

5°  Moteurs  à  eylincb-es  tournants  ou  rotatifs, 
c'est-à-dire  dans  lesquels  Taxe  reste  fixe  et  où  les 
cylindres  se  déplacent  autour  de  lui  en  entraînant 
l'hélice  motrice. 

L  —  Dans  la  première' catégorie  qui  comprend  les 
moteurs  d'automobiles  allégés,  à  4  ou  G  cylindres, 
nous  constatons  au  Grand-Palais  la  présence  de 
7  moteurs   de  dirigeables  de    100  à   200  chevaux; 


ces  moteurs  sont  munis  du  refroidissement  pa;»  eau 
et  de  dispositifs  sj^éciaux  pour  les  soupaiies  ou  les 
chemises  d'eau  ;  nous  les  classons  par  ordre  d'impor- 
tance de  l'alésage  : 

Clément-Bayard,  4  cylindres,  190X200. 

Panhard  Levassor,  4  cylindres,  i85;<  200. 

Darracq,  4  cylindres,  170X  i4o. 

Siddeley-Wolseley,  8  cylindres,  162/^  ijB. 

Pipe,  4  cylindres,  160       180. 

Clément-Bayard,  8  cylindres,  i55^     i85. 

Clerget,  4  cylindres,  i4oXit)o. 

Lu  dehors  des  moteurs  de  dirigeable,  les  a])])a- 
reils  de  cette  catégorie  étudiés   spécialement  pour 


;*« 


Moteur  de  Dion-Boulon. 

i'avialion  ont  souvent  des  dispositifs  particuliers, 
mais  ifs  son!  tous  à  refroidissement  par  eau.  Citons 
entre  autres  : 

Le  Lal)()r,  monobloc  f  1 00  aSo),  àsou])apes  incli- 
nées, qui  douiu'  près  de  80  chevaux  à  [,3.5o  tours  et 
jièse  nu  8j  kilogrammes. 

Le   moteur  Grégoire-Gyp   renversé,    c'est-à-dire 


Moteur   Clerget   200    chevaux. 

les  sou])a])es  en  bas  et  l'arbre  vilebrequin  à  la 
partie  supérieure,  dont  l'un  était  monté  sur  un 
aéroplane  Blériot  ;  ces  moteurs  Gyp  droits  ou  ren- 
versés (120  X  iSo)  comportent  4  cylindres  verticaux 
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avec  chemise  unique  de  refroidissement  ;  ils  ont 
donné  58  chevaux  eirectifs  à  1,^20  tours  avec  une 
vitesse  linéaire  des  pistons  de  6  mètres  par  seconde  ; 
la  disjiosition  renversée  abaisse  le  centre  de  gravité 
et  permet  au  pilote  de  ne  pas  être  gêné  par  le 
moteur,  puisque  les  cylindres  sont  dissimulés  dans 
le  fuselage. 

Les   moteurs   Panhard-Levassor    à   4    cylindres 
(iioXi4o>  ou  6  cylindres  de  la  même  dimension  se 


Moteur  horizontal  Clémenl-Bayard. 

caractérisent  par  des  chemises  en  cuivre  envelop- 
]iant  chaque  cylindre  séparé  et  des  soupapes  concen- 
triques d'admission  et  d'échappement. 

Le  moteur  Aster  à  4  cylindres  (i3oXi4o)>  fondu 
d'un  seul  bloc,  est  désaxé,  ce  qui  lui  donne  un  aspect 


.^v:.V 


■i^    l   . 


...î--. 


■'  ^ÉT^J^  ^*^î'- 


Moteur  Oerlikon. 

très  ramassé  :  les  culasses  seules  sont  relroidies  par 
l'eau:  ce  moteur  a  donné,  dans  un  essai  officiel  de 
rAutomobile-ClulideFrance,44chevauxà  i,i23  tours 
avec  une  consommation  spécifique  de  249  grammes 
d'essence  par  cheval-heure;  sa  puissance  massique 
ne  dépasse  pas  2'^', 86  par  cheval. 

Le  moteur  Chenu  ^no  /"  l'io)  ])esait  116  kilo- 
grammes sans  volant  et  a  subi  au  Conservatoire 
des  Arts  et  Métiers  un  essai  au  moulinet  Renard 
de  7  h.  1/2  à  i,3o9  tours  à  la  minute;  la  puissance 


moyenne  a  été  de  52,4  chevaux  effectifs  avec  des 
consommations  de  280  gr.  d'essence  et  de  2''^,<> 
d'huile  par  cheval-lieure. 

Citons    encore   les    Daimler,    Clerget,    Rougier, 


Moteur  1{.  E.    P.   5  cylindres   1  ^1  1 . 

Buchet,  le  Wright  (100  120)  construit  en  France 
par  Barriquand  et  le  moteur  un  peu  spécial  de 
Brocq    à    distribution    intérieure    au    piston.    Le 


Moteur  Anzani   3  cylindres    i^ii. 

moteur  Gobron  est  à  4  cylindres  et  8  pistons 
(iio  X  25o)  et  enfin  le  moteur  de  Weisz  (120  Xi4o)  ^ 
disposition  renversée  se  distingue  par  ses  pistons 
fixes  et  ses  cylindres  mobiles. 
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II.  —  Dans  la  deuxième  catégorie,  nous  avons 
réuni  les  moteurs  en  V,  c'est-à-dire  dont  l'angle 
entre  les  axes  de  cylindre  est  égal  ou  inférieur  à  90°  ; 
cet  angle  est  de  60"  dans  les  moteurs  Anzani  à  refroi- 
dissement d'eau  et  Renault  (90  120)  à  refroidisse- 
ment d'air  par  ventilateur  ;  dans  cette  classe  de 
moteurs  nous  trouvons  des  H  cylindres  disposés  en 
deux  lignes,  formant  un  angle  de  90°  chez  Antoi- 
nette (iioX  io5),  chez  E.  N.  Y.  (loSXno),  chez  Fiat 
(5oX65),  chez  De  Dion-Bouton  (loSXno);  signa- 
lons également  le  nnjtcur  Brouhot  et  le  Clerget  à 
refroidissement  d'eau  dont  les  soupapes  sont  com- 
mandées par  deux  tiges  concentriqu(>s. 

III.  —  Les  moteurs  à  cylindres  horizontaux 
opposés  forment  la  troisième  classe  des  moteurs 
d'aviation;  ils  comprennent  soit  2,  soit  8  cylindres. 


au  maximum,  ou  bien  qu'ils  sont  en  étoile  et  dis- 
posés, par  conséquent,  sur  la  totalité  de  la  circon- 
férence. 

a)  Dans  les  moteurs  en  éventail,  il  convient  de 


Moteur   Viale   3   cylindres. 


Moteur  Anzani  5  cylindres  ^5  TfP 

citer  tout  d'abord  le  moteur  R.  E.  P.  à  5  cylindres 
(  iio  i6o)  disposés  en  deux  lignes  de  3  et  2  cylin- 
dres à  refroidissement  par  l'air  ;  signalons  pour  ce 


Parmi  les  premiers,  à  côté  du  Dutheil  et  (Ihalmers, 
(lions  le  Darracq  {vio  y'  i3o)  (hins  lequel  la  distri- 
bution, l'allumage,  le  graissage  et  la  circulation 
deau  sont  assurés  par  un  seul  arbre  secon(hiire  et 
un  pignon  avec  des  dispositifs  très  ingénieux  ;  le 
Bayard-Clément  (l'Jo  120),  assez  analogue  au  pré- 
cédent est  comme  celui-ci  ulilisé  sur  les  «  demoi- 
selles »  Santos-Dumont;  jiîii'mi  lt"S  deux  cylindres 
signalons  encore  le  moteur  Suère  à  refroidissement 
X)ar  l'air,  le  moteur  Coudert  {i3oyi3o)  à  soupapes 
concentriques  et  le  moteur  Velox  (120  X  1^0)  qui, 
ainsi  que  le  précédent,  a  un  tyjie  à  refroidissement 
d'air  et  l'autre  à  circulation  d'eau. 

Dans  les  4  cylindres,  la  Société  suisse  d'Œrlikon 
expose  un  moteur  (120  X^ooj  avec  vilebrequins  calés 
à  120°  et  distribution  par  soupapes  unique  ; 
E.  N.  V.  un  4  cylindres  (9.5)-  120)  avec  soupapes  à 
axe  vertical  et  refroidissement  par  eau.  Enfin 
Dutheil  et  Ghalmers  ont  des  4  cylindres  à  doubles 
pistons  (i3oXi3o)  pouvant  faire  fonctionner  deux 
hélices  parallèlement. 

IV.  —  Dans  la  quatrième  classe,  nous  avons 
réuni  les  moteurs  à  cylindres  rayonnants  qui 
comportent  deux  sous-catégories  suivant  que  ces 
cylindres  sont  disposés  en  éventail,  c'est-à-dire 
au-dessus  d'un  axe  horizontal  et  embrassant  180° 


Moteur  Ïlnné-Canton. 


moteur  la  distribution  par  une  seule  came  tournant 
4  fois  moins  vite  que  le  vilebrequin  et  le  carburateur 
réchaullé  ^lav  sa  juxtaposition  avec  le  réservoir 
d'huile.  Dans  un  essai  officiel  contrôlé  par  l'Aéro- 
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Club  de  France,  ce  moteur  a  tourné  au  point  fixe 
avec  une  liélice  de  a"\3o  de  diamètre  pendant  5  jours 
consécutifs  à  raison  de  lo  heures  par  jour,  soit 
5o  heures  de  fonctionnement.  Sa  puissance  dépasse 
60  chevaux  à  1.200  tours  avec  une  consommation 
spécifique  de  247  grammes  d'essence. 

Les  auti^es  moteurs  sont  TAnzani,  type  traversée 


les  4  cylindres  de  Berthaud  en  X    à  a  temps,   les 
5  cylindres \'iale,Canton-Unné  et  Anzani(io5/^  laSj, 


Moteur  Anzani  6  cylindres. 

de  la  Manche,  à  3  cylindres  (io3  >.  i3oj  dont  l'angle 
est  de  60°  entre  les  axes  extrêmes  ;  il  en  est 
de  même  du  Viale  iio5Xi3o)  à  double  soupape  et 


Moteur  Beck  (Type  iç/io). 

refroidissement  par  l'air  ;  citons  enlin  le  moteur 
Miller  4  cylindres  (Jont  les  axes  extrêmes  forment 
un  angle  de  5o"  et  le  moteur  Lemasson  à  G  cylin- 
dres \H~)  /  ii(>\  avec  relVoidissoment  ]iar  l'air. 

b\  Parmi  les  moteurs  à  cylindres  en  étoile,  citons 


Moteur  Tiltz. 


ainsi  que    le    dernier  type   de   ce   constructeur   à 
6  cylindres  de  mêmes  dimensions  ;  ce  moteur  a  été 
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Moteur  Ligez. 

étudié  pour  permettre  à  la  via  leur  de  voir  sa  route 
entre  les  deux  cylindres  supérieurs  ;  c'est  en  réalité 
'2  moteurs  en  éventail  a(cou|)Iés  sur  -2  manivelles  à 
180°,  ce  qui  donne  un  équilibrage  excellent. 
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\'.  —  Lu  deriiièi'c  catégorie,  et  non  la  moins  inté- 
ressante, est  celle  des  moteurs  rotatifs  à  cylindres 
tournants;  ces  ajijtareils  ont  en  général  leur  vitesse 
angulaire  limitée  à  1.200  tours  pour  ne  pas  exa- 
gérer les  efforts  dus  à  la  force  centrifuge. 

Sig-nalons  tout  d'aljord  le  moteur  Bock  à  4  cylin- 


Moleur  Candci. 

drcs  en  lore  1res  cul•i(•usen^ent  combiné  ;  le  moteur 
Filtz  à  ()  cylindres  (l'io  1 10)  pi'cscnle  un  ingénieux 
dispositif  permettant  aux  cylindres  de  tourner  à 
demi-vitesse  de  Tarhre  moteur  et  dans  le  même 
sens.  Un  dispositif  analogue  du  moteur  Breton  à 
112  cylindres  (85X*)")  l>ermet  de  faire  tourner  les 
cylindres  au  quart  de  vitesse  de  l'arln-e  moteur;  le 
moteur  Ligez  à  3  cylindres  de  n7>  / ^  l'io  est  disposé 
]»our  faire  tourner  Tliclice  en  sens  contraire  des 
cylindres  et  trois  fois  plus  vite  que  ceux-ci.  Le 
moteur  Farcot  à  12  temps  1 1  10  120)  est  à  12  cylindres 
opposés.  Le  moteur  (landa  à  10  eylindres  (8oX^oj 
à  axes  tangents  a  une  nu  nie  lirconférence;  le  vile- 
brequin est  remplacé  i)ar  une  came  à  rainures 
guidant  les  tiges  des  pistons  et  ceux-ci  sont  à 
l'extérieur,  tandis  que  les  culasses  sont  au  centre 
de  l'appareil. 


Dans  la  catégorie  des  'j  cylindres  on  trouve  le 
Vcrdet  (108X120),  le  Salmson,  le  Rossel-Peugeot 
(loSXiio)  d'une  construction  intéressante  avec  ses 
soupapes  commandées  par  culbuteur  et  tige  unique 
au  moyen  d'une  came  à  deux  rainures  ;  enlin,  le 
célèbre  Gnome  à  soupapes  automatiques  (no  X^^o)- 
MM.  Seguin  font  également  des  moteurs  à  soupapes 
commandées  et  des  14  cylindres  par  la  juxtaposition 
de  12  moteurs  de  110  V '20.  Les  essais  ofiiciels  du 
Gnome  au  Laboratoii-e  de  l'A.  C.  F.  ont  donné  une 
])uissanceelfective  moyenne  de  44  chevaux  pendant 
3  heures  à  la  vitesse  angulaire  de  i.iOo  tours  à  la 
minute  ;  la  consommation  spécilique  d'essence  est 
de  i2(j4  grammes  et  celle  d'huile  n'a  pas  dépassé 
8()  grammes.  Le  poids  de  moteur  avec  ses  acces- 
soires est  de  ^4'''''^  ■''oit  ^^^^  puissance  massique  de 
i'-',G4  par  cheval  ;  dans  un  autre  type,  ce  chid're  a 


Moteur  Upssel-Veugeot. 

été  de  i''-,8o  ;  le  i4  eylindres  a  donné  ^o  chevaux  à 
1. 1 1 1  tours  avec  une  puissance  massique  de  2  kilo- 
grammes par  cheval. 

Les  indications  ci-dessus  fixent  l'état  de  l'industrie 
des  moteurs  d'aviation  ou  de  navigation  aérienne 
en  octobre  1910. 


Lucien  PERISSE, 

Vice-Prc'.si(Ieiit  de  la  Commis.sion  teclniique 
de  l'Automobile  Club  de  France. 


^M 


LA    DEUXIÈME    EXPOSITION    INTERNATIONALE    DE    LOCOMOTION    AÉRIENNE 


MONOGRAPHIES    DÉTAILLÉES 


LES  MOTEURS   ANZANI 


Le  moteur  Anzani  du  ts'pe  Calais-Douvres  com- 
prend trois  cylindres  io5  ^  '  i3o,  venus  de  fonderie 
avec  leurs  ailettes.  Les  cylindres  sont  en  fonte;  les 
pistons  ont  deux  segments  ;  les  bielles  sont  estampées 
et  chevauchent  sur  un  maneton  boulonné  entre 
deux  volants  d'acier  de  12  kilogrammes  chacun. 

Le  carter  en  aluminium  se  déboîte  dans  le  plan  des 
bielles  et  maintient  les  cylindres  par  des  prisonniers. 


Les  soupapes  jouent  en  arrière  delà  culasse.  Celles 
d'admission  sont  automatiques.  Celles  d'échappe- 
ment sont  commandées  séparément  par  une  came 
indépendante  et  d'une  seule  pièce  avec  le  jDignon,  ce 
qui  diminue  le  frottement  et  facilite  le  réglage. 

L'allumage  est  fait  par  accus.  Un  triple  bobinage 
transforme  un  courant  de  o  volts  en  trois  courants 
basse  tension  qui  sont  rompus  par  un  distributeur 
spécial.  L'extra-courant  de  rupture  est  alors  envoyé 
aux  bougies. 

Le  carburateur  est  un  Grouvelle.  L'alimentation 
se  répartit  également  par  nourrice  à  trois  branches. 
Le  cylindre  du  milieu  qui  a  une  meilleure  aspira- 
tion enrichit  ses  gaz  par  une  ouverture  percée  dans 
la  tuyauterie. 

Le  poifls  du  moteur  est  de  65  kilogrammes,  y 
compris  les  volants  qui  y  entrent  pour  24  kilo- 
grammes. Avec  la  tuyauterie,  le  carburateur,  la 
.bobine  et  les  accus,  le  poids  total  est  ^3  kilos. 

La  puissance  effective  est  de  2.5  chevaux  à 
1.400  tours.  La  consommation  d'essence  est  de 
12  litres  à  l'heure,  et  celle  d'huile  2  kilogrammes. 


M.  Anzani  construit  également  des  moteurs  4  cy- 
lindres, des  5  cylindres  en  étoile,  des  moteurs  en  V 
à  deux  cylindres,  etc.  Tous  ces  types  sont  applical)les 
à  l'aviation,  leur  puissance  massique  étant  de  i,3  à 
0,4  HP  par  kilogramme. 

Le  constructeur  a  apporté  à  ces  types  de  nom- 
breuses améliorations  ;  c'est  ainsi  qu'il  a  sujjprimé 
non  seulement  la  chapelle,  mais  aussi  le  patin  dans 
les  cylindres,  gagnant  1.200  gr.  par  cylindre. 

La  tubulure  d'admission  a,  elle  aussi,  été  perfec- 
tionnée d'une  façon  considérable;  une  chambre  an- 
nulaire a  été  ménagée  sur  une  des  faces  du  carter  ; 
des  tubes  en  aluminium  très  courts  en  sortent  tan- 
genliellement  et  la  font  communiquer  avec  chacun 
des  cylindres  ;  un  petit  raccord  la  relie  à  un  carbu- 
rateur. En  vertu  de  la  propriété  des  ajustages  tan- 
gentiels  (Jet  Uiley)  les  gaz  touiment  toujours  dans 
le  même  sens  dans  cette  chambre  ou  nourrice  et  la 
carburation  est,  par  suite,  strictement  égale  et 
homogène  pour  chacun  des  cylindres.  Le  fait  cj[ue 
d'autre  part  cette  nourrice  est  venue  de  fonte  avec 
le  carter,  assure  le  réchaulTage  des  gaz  et  le  refroi- 
dissement du  carter  (et  de  l'huile  qu'il  contient)  par 
échange  réciproque  de  calories  et  de  frigories. 

L'accessibilité  de  la  magnéto,  la  légèreté  de  la  tu- 
bulure (2  kg.  de  gagnés),  la  rusticité  de  celle-ci  de- 
venue partie  intégrante  du  carter,  une  prodigieuse 
économie  d'essence,  sont  les  avantages  accessoires 
de  ce  système. 

I^e  moteur  cinq  cylindres  oftre,  entre  autres  par- 
ticularités, celle  d'un  seul  maneton  fixé  entre  les 
deux  plateaux  qui  servent  de  volants  dans  tous  les 
moteurs  Anzani.  Les  cinq  bielles  attaquent  toutes 
l'unique  maneton  par  des  portées  de  largeur  crois- 
sante, de  façon  à  maintenir  l'axe  des  bielles  dans 
le  plan  perpendiculaire  au  maneton  en  son  milieu. 

Type  6  cylindres  en  étoile  (1910).  —  Le  moteur 
6  cylindres  en  étoile  Anzani  est  formé  de  deux  mo- 
teurs à  3  cylindres  à  120°  placés  l'un  derx-ière 
l'autre  et  attelés  chacun  sur  l'un  des  deux  coudes 
d'un  même  arbre  vilebrequin. 

L'équilibrage  est  ainsi  absolument  complet  quant 
aux  forces  d'inertie  alternatives,  dans  chaque 
groupe  de  3  cylindres.  Pour  ce  qui  est  du  décalage 
des  deux  groupes  et  des  conséquences  cju'il  com- 
porte, celles-ci  sont  à  peu  près  négligeables  en  raison 
de  l'emboîtement  des  cylindres  entre  eux. 

liCs  tuljulures  d'alimentation  sortent  tangentielle- 
ment  d'une  nourrice  annulaire,  venue  de  fonte  avec 
le  cartel'  et  dans  laquelle  débite  le  carburateur. 

Ce  dernier  modèle,  le  plus  intéressant  de  tous,  a 
bénéficié  d'une  ex])érience  déjà  longue  et  est  in- 
diqué comme  donnant  (3o  chevaux  pour  un  poids 
total  de  83  kilogrammes. 
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LES   MOTEURS    CLEMENT-BAYARD 


La  maison  Clément-Bavard  a  établi  deux  modèles 
de  moteurs  destinés  à  l'aviation. 

Le  plus  léger  est  un  type  horizontal  à  deux  cylin- 
dres, qui  a  été  monté  sur  les  Demoiselles  de  Santos- 
Dumont  et  qui  a  une  certaine  analogie  avec  le  moteur 
Darracq.  Il  a  i3o  '"/m  d'alésage  et  i-io  '"/m  de  course  ; 
c'est  donc  plutôt  un  moteur  court. 


Les  cylindres  sont  en  acier  l'orgé,  travaillé  autour 
à  l'intérieur  et  à  l'extérieur.  Les  chemises  d'eau  sont 
des  feuilles  de  cuivre,  muniesde  plis,  pour  absorber 
les  dilatations,  et  soudées  sur  les  cylindres. 

Les  pistons  sont  en  acier  et  très  légers.  Les  sou- 
papes, rappelées  par  des  ressoi'ts  ordinaires,  dispo- 
sées sur  le  lond  des  cylindres,  sont  placées  cote  à 
côte  sur  des  sièges  ra])p(U'tés  et  commandés  par  des 
culbuteurs.  Un  cour!  luyau  éloigne  de  la  soupape 
d'aspiration  les  gaz  de  réchai:»pement  à  leur  sortie 
dans  l'air. 

Deux  arbres  à  cames  distincts  commandent,  l'un 
l'aspiration,  l'autre  l'échappement.  En  bout,  l'un 
d'eux  actionne  la  distribution  de  courant,  et  l'autre 
entraîne  la  pompe  à  engrenages  qui  assure  la  circu- 
lation d'eau  et  débite  dans  un  radiateur  à  tulles  plats. 

Le  carburateur  est  au-dessous  des  cylindres,  à 
l'abri  du  vent.  Un  réservoir  d'huile  est  fixé  au- 
dessous  du  moteur  et  alimente  une  pompe  à  piston 
qui  graisse  les  deux  paliers  de  l'arbre  moteur  où 
plongent  les  tètes  de  bielle.  Le  moteur  fait  environ 
3o  chevaux  et  pèse,  nu,  environ  55  kilos. 


Le  deuxième  moteur  d'aviation  Clément-Bayard, 
à  4  cylindres,  fait  43  chevaux  environ  à  i.5oo  tours 
et  pèse  I20  kilos.  Il  est  du  type  automobile  et  n'offre 
guère  que  des  modifications  de  détail  par  rapport 
aux  modèles  courants. 

Les  4  cylindres  sont  fondus  d'un  bloc  sans  chemises 
d'eau,  pour  faciliter  la  fonte  et  augmenter  la  qualité 
du  métal.  Les  soupapes  sont  toutes  du  même  côté, 
celles  d'aspiration  sont  contiguës,  ce  qui  simplifie  les 
tuyauteries  d'alimentation.  Les  culasses  sont  hémis- 
phéricjues  et  portent,  dans  des  bouchons  ad  koc, 
les  bougies  et  les  robinets  de  décompression,  les  pre- 
mières au-dessus  des  soupapes  d'échappement. 

Une  chemise  d'eau  en  cuivre,  emboutie  d'une 
seule  i^ièce,  entoure  les  cylindres.  Elle  est  ridée  pour 
la  dilatation  et  soudée  sur  les  parois  de  fonte  par 
les  méthodes  ordinaires. 

Les  pistons,  en  acier  embouti,  sont  très  légers  et 
ajourés,  ainsi  que  les  bielles.  Le  vilebrequin  est 
porté  par  trois  paliers. 

Le  graissage  est  assuré  par  une  pompe  qui  règle 
le  débit  ;  les  tètes  de  bielle  barbotent  dans  le  bain 


d'huile  au  fond  du  carter.  Le  carburateur  oflre 
quelques  particularités,  notamment  le  gicleur  au 
centre  de  la  cuve  du  niveau  constant. 

L'allumage  est  à  haute  tension,  la  magnéto  du 
type  courant;  les  cylindres  ont  loo  d'alésage  et 
i5o  de  course. 


COUPE    ANGLAISE    MICHELIN    N°    1 


Cette  Coupe,  fondée  par  la  Michelin  Tyre  C°,  eét  accompagnée  d'une  somme  de 
500  liv.  él.  Elle  eSt  décernée,  au  31  décembre  de  chaque  année,  pendant  cinq  ans, 
à  l'aviateur  anglais  qui  aura  parcouru  la  plus  grande  distance.  Les  tenants  sont  :  pour 
1909,  M.  J.  Moore  Brabazon,  avec  19  milles  et,  pour  1910,  S.  F.  Cody,  avec 
195   milles. 


\^ 
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Une  deuxième  COUPE  DE  DISTANCE  a  été  créée  par  la  Michelin  Tyre  C° 
pour  3  ans,  avec  1 .900  liv.  û.  de  prix.  Elle  devra  être  gagnée,  avant  le  I  5  octobre 
de  chaque  année,  par  l'aviateur  anglais  qui,  sur  appareil  anglais,  aura  fait  le  plus  vite, 
sans  toucher  terre,  125  milles  pour  la  première  année  ;  la  distance  augmentant  ensuite 
chaque   année   de    50   0/0.  \^^--=^-^  u-^=-^-i  \^^=.^^  u^=--l 
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LES  MOTEURS  PANHARD  ET   LEVASSOR 


Le  moteur  que  la  Société  des  Anciens  établisse- 
ments Panhard  et  Levassor  a  construit  spéciale- 
ment pour  être  appliqué  à  l'aviation  se  présente 
sous  la  forme  ordinaire  des  moteurs  de  l'automo- 
bile. Ses  quatre  cylindres  assemblés  les  uns  à  la 
suite  des  autres  sur  un  carter  en  aluminium,  ses 
cbemises  de  circulation  d'eau  rapportées  en  cuivre, 
ses  culasses  en  fonte  le  rattachent  à  la  série  légère 
construite  depuis  près  de  liuit  ans  d'abord  ])our  les 
voitures  de  course,  puis  pour  les  ballons  dirigea- 
bles. Toutefois,  des  modifications  assez  importantes 
ont  été  apportées  dans  la  distribution,  simplifiant 
l'aspect    extérieur,    en   même   temps    qu'elles    ont 


permis  d'améliorer  le  poids  par  cheval,  sans  rien 
sacrifier  de  la  sécurité  de  fonctionnement. 

liCS  cylindres  sont  en  acier  forgé  ;  une  chemise 
en  cuivre  rapportée  et  soudée  à  l'argent  constitue 
l'enveloppe  de  circulation  d'eau. 

Les  pistons  en  fonte  très  légers  et  leur  bielle 
sont  équilibrés  avec  le  plus  grand  soin  afin  de 
permettre  de  grandes  vitesses  de  rotation,  sans 
avoir  à  craindre  les  effets  de  l'inertie. 

La  distribution  a  été  particulièrement  étudiée 
pour  réduire  au  minimum  le  nombre  des  organes. 

Un  seul  arbre  à  cames,  disposé  parallèlement  à 
l'axe  du  moteur  commande  tout  le  système  de  dis- 
tribution, il  reçoit  son  mouvement  de  l'arbre  mani- 
velle par  l'intermédiaire  d'un  train  d'engrenages 
droits  réduisant  la  vitesse  de  rotation  à  moitié. 

Les  deux  soupapes  d'aspiration  et  d'échappe- 
ment sont  concentiiqties  et  disposées  au  fond  du 
cylindre  qu'elles  obturent.  La  soupape  d'échappe- 


ment est  la  plus  grande  et  s'appuie  sur  le  fond 
même  du  cylindre.  Lors  de  son  ouverture,  les  gaz 
brûlés  s'échappent  par  la  périphérie  dans  le  con- 
duit anuulaii'e  disposé  tout  autour  de  la  soupape. 
La  tige  de  cette  soupape  est  de  grand  diamètre  et 
creuse,  elle  constitue  le  canal  d'arrivée  des  gaz 
frais,  communiquant  d'une  part  avec  le  conduit 
d'as]iiration  ]iar  une  cliambre  annulaire,  et  de 
l'autre  avec  le  cylindre  ;  mais  ce  dernier  orifice  est 
fei'mé  par  la  soupa[)e  d'aspiration. 

La  commande  des  deux  soupapes  se  fait  de  la 
manière  suivante  :  une  came  unique  par  cylindre 
actionne,  par  l'intermédiaire  d'une  tige  porte-galet, 
le  balancier  qui  agit  sur  les  soupapes. 

Lorsque  la  came  soulève  la  tige,  le  balancier 
appuie  sur  la  soupape  d'échappement  pour  l'ouvrir  ; 
la  soupape  d'aspiration  maintenue  au  contact  par 
un  ressort  est  entraînée  dans  ce  mouvement,  mais 
conserve  l'aspiration  fermée. 

Par  suite  du  déplacement  de  la  came,  la  soupape 
d'échappement  se  reforme,  puis  la  tige  porte-galet, 
sollicitée  par  un  ressort  puissant,  descend  dans  un 
creux  ménagé  sur  la  came.  Dans  ce  mouvement 
le  balancier  supérieur  est  entraîné  dans  une  oscil- 
lation inverse  de  la  iirécédente;  son  extrémité  se 
soulève  et  vient  actionner  l'extrémité  d'un  petit 
culbuteur  articulé  en  son  milieu  sur  le  chapeau  de 
la  soupape  d'échappement;  l'autre  extrémité  de  ce 
culbuteur  appuie  sur  le  clapet  d'aspiration  et  le 
force  à  descendre. 

Après  la  fermeture  de  l'aspiration,  les  deux 
temps  de  compression  et  d'explosion  se  succèdent 
à  la  façon  ordinaire. 

L'allumage  se  fait  par  bougies  alimentées  par 
magnéto  haute  tension  disposée  à  l'avant  du  moteur 
et  directement  entraînée  par  l'arbre  manivelle. 

Le  carburateur  est  disposé  au-dessus  des  cylin- 
dres, au  milieu  du  collecteur  d'as[tiration. 

Le  refroidissement  du  moteur  se  fait  par  eau, 
une  pompe  en  assure  la  circulation  dans  les  enve- 
loppes ménagées  autour  des  cylindres. 

Le  moteur  a  4  cylindres  de  iio  '"/,„  de  diamèlre, 
et  la  course  des  pistons  est  de  i4o  "/„,.  Les  essais 
avi  frein,  prolongés  pendant  plusieurs  heures,  ont 
permis  de  constater  une  puissance  elTective  de 
43  HP  vers  i.ioo  tours.  Cette  puissance  a  été 
portée  à  4-5  chevaux  vers  i.3oo  tours. 

La  consommation  mesurée  a  été  trouvée  très 
faible,  ce  qui  est  fort  intéressant  pour  l'application 
à  l'aviation,  une  économie  de  comlmstiljle  se  tra- 
duisant par  une  augmentation  du  rayon  d'action. 

Lorsque  le  moteur  développe  sa  puissance  nor- 
male, la  consommation  au  cheval-heure  est  de 
oi,33o,  ce  qui  fait  ressortir  à  26  0/0  l'énergie 
transformée  en  travail  niécanique  effectif. 
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Moteur  Gnome  (vue  extérieure). 


"Flasques  de  butée  du  moteur  Gnome. 

a,  b.  rimloiiieiits  à  billes.  —  c,  arbre  —  d,  lube  entretoisc.  —  f,  distri- 
buteur de  secondaire.  —  P,  pignon  de  distribution. 
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Plis  d  allumage. 

Distributeur  de  courant. 
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Piston. 

Soupape  aulomaUque   â'aspiraUon. 
Soupape  d'échappement  coniTUdudée. 
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Boite  de  butée. 
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Bielleltes    articulées  sur  la  bielle  maîtresse 
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Koulemenls  a  billes  de  l  at-Dre, 

o 

Roulements  à.  billes     de    U  bielle  majtresse 
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Conlrùlcur    de   graissage. 

Coupe  et  plan  du  moteur  Gnome, 
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Schéma  de  montage  du  moteur  avec  l'hélice 
à  l'arriére. 


Schéma  de  montage  du  moteur  avec 
en  porte-à-faux  à  l'avant. 


l'hélice 


LE    MOTEUR    GNOME    5o   chevaux 
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LES  MOTEURS  GNOME 


Le  moteur  d'aviation  Gnome  appartient  au  type 
général  des  moteurs  rotatifs. 

L'ensemble  des  cylindres  et  du  carter,  d'une  part, 
l'ensemble  des  bielles  et  des  pistons,  d'autre  part, 
tournent  simultanément,  chacun  d'eux  autour  d'un 
c'èntre  particulier;  les  cylindres,  autour  de  l'axe 
fixe  du  moteur,  les  bielles,  autour  du  coude  formé 
par  cet  axe.  Tout  résulte  de  ce  décentrage.  Les  cy- 
lindres, pendant  leur  rotation,  restent  à  une  dis- 
tance iixe  de  leur  centre,  mais  ils  se  rapprochent 
et  s'éloignent  alternativement  du  nianeton,  tandis 
que  les  pistons  sont  à  une  distance  invariable  de 
ce  dernier.  Il  en  résulte  que  les  cylindres  glissent 
nécessairement  autour  des  pistons,  comme  une  ba- 
gue le  long  d'un  doigt. 

Le  moteur  Gnômc  est  en  acier-nickel  et  ne  con- 
tient pas  d'aluminium.  Le  refroidissement  y  est 
assuré  par  la  seule  rotation  des  cylindres  dans  l'air 
et  facilité  par  des  ailettes,  dont  la  disposition  a 
varié  plusieurs  fois,  mais  dont  on  a  peu  à  peu 
déterminé  exactement  les  dimensions  optima.  Il  n'y 
a  pas  de  volant,  ou  plutôt,  le  moteur  tout  entier 
forme  volant.  L'arbre  creux  et  fixe  supporte,  par 
trois  roulements  de  dillérente  grosseur  et  des 
butées,  l'ensemble  des  -  cylindres. 

Le  carter  est  une  boîte  cylindrique  fermée  sur 
ses  deux  bases  par  deux  flasques,  dites  de  butée  et 
de  distribution,  et  percée  sur  sa  surface  latérale  de 
-  pénétrations  circulaires,  où  s'engagent  à  frotte- 
ment dur  les  corps  des  cylindres. 

Une  rainure  tracée  sur  leur  pourtour  reçoit  un 
segment  d'acier  et  l'ensemble  est  maintenu  par  une 
clavette.  La  force  centrifuge  tend  à  appliquer  le 
segment  sur  le  carter  et  assure  l'assemblage. 

Les  cylindres,  en  acier-nickel,  travaillés  entière- 
ment au  tour  dans  des  lingots  massifs,  sont  percés, 
au  sommet,  d'orifices  pour  les  bougies  et  les  soupa- 
pes d'échappement. 

Les  pistons  sont  du  type  courant  ;  cependant  ils 
n'ont  pas  de  segments,  l'étanchéité  de  la  chambre 
d'explosion  est  assurée  par  un  obturateur  en  laiton 
qui'fonctionne  comme  un  cuir  embouti  et  qui  est 
maintenu  dans  sa  rainure  par  un  segment  de  fonte. 

Six  bielles  sont  articulées  sur  une  septième,  dite 
bielle  maîtresse,  qui  est  portée  elle-même  par 
deux  roulements  à  billes  fixés  sur  le  maneton. 

Les  pieds  de  bielle,  attelés  aux  pistons,  sont  fixés 
par  l'intermédiaire  des  boîtes  des  soupapes  d'aspi- 
ration, qui  sont  en  forme  d'écrou. 

Les  soupapes  d'aspiration,  automatiques,  sont 
préservées,  par  des  contrepoids,  des  effets  de  la 
force  centrifuge,  qui  tendrait  à  les  soulever  cons- 
tamment sur  leur  siège.  Elles  sont  logées  à  l'inté- 
rieur du  piston  et  graissées  par  l'excès  d'huile  des 
Ijieds  de  bielle.  L  aspiration  se  fait  donc  au  sein  du 


carter,  lequel  forme  gazomètre  ou  régulateur  de  gaz 
et  dans  lequel  l'air  carburé  arrive  directement  par 
l'intérieur  de  l'arbre  creux  du  moteur.  Depuis 
1909,  les  moteurs  Gnome  sont  alimentés  par  l'injec- 
tion directe  de  l'essence  dans  le  carter.  Il  convient 
de  signaler  à  ce  propos  que  la  difficulté  de  l'alimen- 
tation centrale,  heureusement  résolue  ici,  réside 
dans  l'échaullément  des  gaz  frais  dans  leur  va-et- 
vient  sous  le  piston,  au  contact  des  parois  chaudes, 
avant  leur  admission  dans  la  cliam])re  d'explosion. 
La  dilatation  des  gaz  qui  est  ainsi  réalisée  tend  à 
diminuer  le  poids  de  la  cylindrée,  c'est-à-dire  la 
puissance  du  moteur.  Il  faut  donc  éloigner  les  gaz 
des  parois,  par  exemple,  en  revêtant  l'intérieur  du 
j)iston  d'une  chemise  métallique  d'isolement. 

Les  soupapes  d'échappement,  actionnées  par 
double  culbuteur,  sont  équilibrées  comme  les  au- 
tres contre  la  force  centrifuge.  Toutefois,  en  cas  de 
rupture  du  ressort  de  rappel,  la  force  centi-ifuge 
assurerait  encore  le  fonctionnement  de  la  soupape. 

La  distribution  est  portée  sur  la  flasque  avant. 
Sept  cames,  avec  leurs  colliers,  commandent  à  la 
traction  les  soupapes  d'écha])pement. 

Un  distributeur  à  7  ])lots,  alimenté  par  une  ma- 
gnéto, fournit  le  courant  par  7  fils  aux  bougies. 

La  pompe  à  huile  fonctionne  comme  un  tiroir  à 
vapeur  à  deux  cylindres.  Elle  déi)ite  donc  égale- 
ment, quelle  que  soit  la  contre-pression  dans  la 
tuyauterie  et  la  viscosité  de  l'huile.  Le  graissage 
est  assuré  par  deux  canaux  qui  pénètrent  à  l'inté- 
rieur de  l'arbre  creux.  Ils  aboutissent  aux  divers 
paliers  à  billes  qui  supj)ortent  le  carier  et  aux 
paliers  de  la  bielle  maîti-esse.  De  là,  l'jiuile,  sous 
l'action  de  la  force  centrifuge,  chemine  d'un  côté  à 
travers  les  bielles  et  de  l'autre  suivant  des  rainures 
j)ratiquées  sur  les  flasques.  Elle  parvient  ainsi,  par 
une  double  issue,  jusqu'aux  pistons  qu'elle  lubrifie 
intérieurement  et  extérieurement.  En  aucun  cas, 
l'huile  ne  parvient  dans  la  capacité  libre  du  carter, 
qui  est  réservée  aux  gaz  frais. 

Le  moteur  Gnome,  dont  on  connaît  les  succès  spor- 
tifs, donne  45/00  HP  à  1.200  tours  et  pèse  moins 
de  80  kilos.  C'est  aujourd'hui  le  plus  léger  des 
moteurs  d'aviation. 

Les  constructeurs  du  moteur  Gnome  ont  établi 
aussi  un  type,  dit  100  chevaux,  formé  de  deux  5o  HP 
accouplés  sur  le  même  arbre  et  un  modèle  00  HP 
à  soupape  d'aspii-ation  commandée  avec  une  tuyau- 
terie alimentant  séparément  chaque  cylindre  et 
tournant  avec  lui. 

Les  moteurs  construits  en  191 1  comprennent 
deux  séries  :  une  formée  de  moteurs  à  -  cylindres, 
faisant  respectivement  5o,  [70  et  loo  chevaux;  l'au- 
tre, de  moteurs  à  14  cylindres,  donnant  100,  140  et 
aoo  chevaux. 
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LES  MOTEURS  VIALE 


Le  moteur  Viale  est  du  genre  étoile  ;i  trois  ou 
cinq  cylindres  à  ailettes.  Le  premier  type  (io5-i3o) 
donne  normalement  Sa  chevaux  et  pèse  'j5  kilos; 
le  5  cylindres  (loS-iaS)  est  indique  comme  donnant 


55/Co  clievaux  au  iiicme  régime;  il  [lèsc  H5  kilos 
seulement.  C'est  donc  dans  ce  dernier  modèle  que 
les  principes  cctnstructil's  du  moteur  Yiale  ont  al'fu^- 
mc  le  mieux  Iciu'  ci'licacitc. 

L'originalité  propre  de  ce  moteur  réside  dans  la 
présence  de  deux  soupajjcs  d'écliappement  et  dans 
une  très  large  soupape  iladmission.  Dans  le  3  cy- 
lindres, les  soupapes  décliappeuienl  avaient  3o  à  35 
millimètres  de  iliamètre  et  celle  d'admission  55  mil- 
limètres. Dans  le  5  cylindres  récent,  les  diamètres 
respectils  sont  45  millimètres  pour  les  deux  cla- 
pets d'échappement  et  ^5  millimètres  pour  celui 
d'admission.  On  sait  le  ré)le  iuiportant  du  diamètre 
des  soupapes  dans  la  marche  régulière  des  moteurs 
à  explosion,  à  régime  rapide.  L'évacuation  com- 
plète des  gaz  bridés,  le  refroidissement  des  clapets, 
l'alimentation  des  chambres  d"exi)losion  présentent 
des  dilïicultés  pratique.?  qui  limitent  la  vitesse  de 
rotation  des  moteurs  et  réduisent  en  général  la 
puissance  massique. 

Dans  le  moteur  Viale  ()o  chevaux,  la  distribution 
est  obtenue  par  une  came  unique,  tournant  au  i/6 
de  la  vitesse  du  moteur;  cette  came  actionne  par 


poussoir  les  deux  soupapes  d'échappement  et  par 
tige  et  culbuteur  la  soupape  d'admission,  placée 
au  sommet  des  cylindres.  L'alimentation  est  assurée 
par  une  nourrice  centrale,  qui  est  d'une  pièce  avec 
le  couvercle  du  carter  et  d'où  partent  cinq  tubes 
aboutissant  aux  ])ipcs  d'aluminium  qui  recouvrent 
les  soupapes  d'aduiission. 

Le  carter  est  en  aluminium  d'une  seule  ]>ièce. 
Ia'S  cylindres  sont  tournés  dans  un  bloc  de  métal 
et  portent  des  ailettes  de  hauteur  croissante  de  la 
base  au  sommet.  Les  pistons  sont  à  trois  segments; 
les  bielles  tubulaires  actionnent  directement  le 
])alier  du  vilebrequin  par  une  large  portée  garnie 
d'antiiViction. 

Le  moteur  Viale  tourne  à  un  régime  relativement 
élevé,  i.(5oo  tours.  (Cependant,  la  vitesse  linéaire 
des  pistons  n'atteint  pas  7  mètres  et  la  disposition 


en  étoile,  en  rendant  l'équilibrage  plus  rigoureux, 
atténue  presque  complètement  les  dangers  d'usure 
ou  de  rupture  qui  sont  la  rançon  ordinaire  des 
grandes  vitesses. 
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La   Photographie  aérienne 
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«  Sortir  de  sa  planète,  se  placer  à  bonne  distance 
et  la  photographier.  »  Voilà  qui  paraît  un  dilemme 
ou  tout  au  moins  une  acrobatie  à  laquelle  se  livrent 


précieux  sous  tous  les  l'apports.  L'intéressante 
Exj^tosition  du  Grand  Palais,  collection  de  photo- 
graphies prises,  soiten  sphérique,  soit  en  dirigeable 


LOUIS    PAULHAN.   —  Première  photographie  prise  en  aéroplane  (Vérascope  T{ichard). 


cependant  les  habitués  de  l'atmosphère  qui  se  sont 
spécialisés  dans  la  Photographie  aérienne. 

La  section  de  Photographie  (classe  i5)  organisée 
j>arM.  André  Schelcher,  au  Salon  d'aviation  1910, 
suffit  à  nous  persuader  avec  quel  art  et  quelle  a  a- 
riété  les  ojtérateurs  aériens  savent  trouvei;  suj'  tous 
les  points  de  notre  globe  des  documents  uniques  et 


et  même  en  aéroplane,  nous  donne  déjà,  par  anti- 
cipation, une  idée  de  ce  que  nous  sommes  tous  ap- 
pelés à  contempler  d'ici  peu  grâce  aux  progrès  à 
pas  de  géants  de  la  locomotion  aérienne. 

Agrémentée  d'un  concours  entre  les  exposants 
cette  Exposition  était  internationale,  comme  l'indi- 
quait en  première  ligne  un  règlement  établi  sur  le 
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même  modèle  que  celui  de  l'an  passé,  et  ratifié  par 
le  Comité  de  l'Exposition.  Il  rappelait  aux  expa- 
sants  qu'ils  pouvaient  j)résenter,  soit  des  vues  de  la 
terre  et  des  nuages  prises  d'un  appareil  aérien, 
soit  des  photographies  de  ces  a^jpareils  prises  de  la 

terre. 

Esprit  de  réciprocité  peut-être,  inspiré  sans  nul 
doute  par  les  organisateurs  trouvant  dans  l'un  et 
l'autre  cas  et  en  jilus  du  côté  artistique,  un  très 
e-rand  intérêt  documeulaire  et  historique. 

Les  donateurs 
de  prix  furent 
aussi  généreux 
que  l'an  passé. 
Une  médaille  de 
vermeil  olferte 
par  l'Aérophile  ; 
deux  médailles  of- 
fertes par  l'Aéro- 
CluL  de  France, 
une  médailledar- 
gent  ollérte  pai' 
la  Société  fran- 
çaise de  Photo- 
graphie, une  mé- 
daille d'argent 
o  Ile  rie  ]»ar  le 
Photo  UluJ)  et  une 
méilaille  ollertc 
par  M.  S.  Pectoi', 
secrétaire  de  la 
Société  fi'aïK-aisc 
de  Photographie. 

A  ces  l'écom- 
jienses  s'ajoutè- 
rent deux  mé- 
dailles de  bronze, 
offertes  s]ionta  - 
nément  par  M. 
INIaurice  Bucquet, 
président  du  Pho- 
to CMuh,  et  ])ar 
M.  Paul  hoi-dé, 
memhre  tk'  l'Aé- 
l'o-Club  de  Fran- 
ce. 

M  .  A  n  d  r  é 
Schelcher  grou])a  ' 

dans  les  deux  salles  mises  à  sa  disposition  par  la 
Coinmission  executive  du  Salou  de  l'aéronaulique, 
tcnites  les  œuvres  qui  lui  avaient  été  adressées  de 
France  et  de  l'Etranger.  : 

L'impression  première  du  visiteur  autoi-isé  est 
que  la  Pliotogi'aphie  aérienne  s'était  rajeunie. 
Certes,  dans  les  temps  anciens,  je  veux  dire  ces 
dei'uières  années,  on  pouvait  émettre  que  ce  n'était 
qu'à  l)()r(l  de  ballons  s^jhériques,  et  par  conséquent 
au  hiisard,  que  les  photographies  aériennes  avaient 
été  prises. 

Le  «  Vagabond  »,  1'  «  Indécis  »,  «  Au  ])etit  bon- 
heur »,  «  (  Uio  ^"adis  »  sont  des  noms  de  ballons 
qui  parlent  assez  d'eux-mêmes    et  indiquent  c[ue 


c'est  bien  à  leur  gré  et  à  celui  des  vents  que  l'opé- 
rateur, jihotographeet  aéronaute,  se  trouvait  amené, 
au  hasard  de  ses  promenades  aériennes,  à  planer 
au-dessus  des  points  qui  méritaient  les  honneurs 
de  son  objectif. 

C'est  ainsi  qu'ont  été  pris  par  MM.  André  Schel- 
cher et  A.  Omer  Decugis  les  très  intéressants  docu- 
ments réunis  dans  «  Paris  vu  en  ballon  »,  à  une 
époque  où  l'on  j)ouvait  encore  écrire  :  «  La  manière 
dont    ces    photographies    sont    2)rises    au    hasard 

méritent    une 

attention   sjié- 

ciale,  la  veille 


« 


du 


jour     ou, 


ANDRE    SCHELCHER 

JSavire  de   l'eau   et  navire  de  l'air  luttent  de  vitesse. 


«  dirigeables  et 
«  aéroplanes  i-om- 
('  pant  le  charme 
«  de  l'imprévu, 
<i  permettront  des 
"  voyages  déter- 
«  minés  et  tracés 
«  à  l'avance.  », 
Or,  déjà  au  Sa- 
lon de  1909,  de 
fort  intéressantes 
photographies 
prises  à  bord  d'un 
dirigeable  mon- 
trèrent tout  l'in- 
térêt qu'il  y  avait 
pour  l'opérateur 
aérien  de  pouvoir 
voyager  d'une 
manière  cons- 
tante à  faible 
hauteur,  et  sur- 
tout au-dessus , 
ou  à  une  distance 
a])propriée  de 
points  désignés  à 
l'avance. 

Au     Salon     de 
1910,      un     plus 
grand  pas  encore 
est     fait     :     avec 
cette  fois,  les  pho- 
tographies prises 
en    aéroplane. 
Cette  fois,  nous  touchons  à  l'acrobatie  en  matière 
de    photographie    aérienne.     Si    une    nacelle    de 
ballon  est  un   excellent   observatoire   de  visée,   il 
n'en  est  pas  de  même  d'un  fuselage  d'aéroi^lane, 
avec  ses  immenses  écrans  de  toile  qui,  généralement, 
cachent  la  terre.   Quand  l'équipage  compoi"te  deux 
2»assagers,  comme  ce  fut  le  cas  tlans  le  voyage  mili- 
taire de  Mourmelon  à   Vincennes,  le  9  juin  1910, 
l'oiiération  est  un  peu  j)lus  aisée.  Le  capitaine  Fé- 
quant  pilotait  le  biplan  d'une  main,  et  de  l'autre 
ai-mait  sous  son  siège  l'appareil  photographique  que 
le  capitaine  Marconnet,  son  comi)agnon  placé  direc- 
ment  derrière  lui,  pointaitet  déclanchait  au  moment 
voulu. 
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Mais  on  juge  donc  du  sang-froid  et  de  la  liar- 
diesse  nécessaires  à  l'aviateur  qui,  seul  à  bord 
comme  Paulhan  au-dessus  de  New-York,  est  obligé 
de  lâcher  momentanément  tout  levier  de  direction 
et  de  stabilisation,  pour  viser  avec  l'appareil  et 
déclancher,  rattraper  rapidement  ses  leviers,  pour 
les  abandonner  à  nouveau  et  employer  ses  doux 
mains  à  la  manœuvre  du  magasin. 

Où  est  le  confortable  et  la  tranquillité  du  bon 
vieux  sphérique?  Si  parfois  il  nous  fait  la  fai-ce  de 
nous  enlever  aux  nues  précisément  au  moment 
propice  d'une  vue  de  détail  au  ras  du  sol,  au  moins 
avons-nous  la  satisfaction  d'amour-propre  —  ne  se- 
rait-ce que  celle-là  — de  remplacer  cette  vue  par  une 
superbe  photographie  d'ensemble  visée  à  a.ooo  ou 
3.000  mètres. 

Moins  périlleux  est  le  rôle  des  pigeons  photogra- 
phes du  D'  Neubronner,  de  Cronberg  (Allemagne), 
de  ces  arti.stes  inconscients,  auxquels  V Illustration 
de  Novembre  1908  a  consacré  les  lignes  suivantes  : 
«  Dej)uis  longtemps  déjà,  on  utilise  pour  le  trans- 
«  port  des  messages  la  remarquable  faculté  d'orien- 
«  tation  des  pigeons,  qui  leur  permet  de  retrouver 
«  leur  nid  à  une  très  longue  distance.  Sans  remonter 
«  au  delà  du  siècle  dernier,  bornons-nous  à  rappeler 
«  deux  exemples  historiques  :  en  i8i5,  c'estgràce  à  un 
«  de  ces  messagers  que,  renseigné  sur  la  bataille  de 
«  Waterloo,  trois  jours  avant  le  gouvernement  an- 
«  glais,  Rothschild  j)ut  faire  son  fameux  coup  de 
«  bourse,  et  l'on  n'a  pas  oublié  quels  services  ren- 
«  dit,  en  i8jo,  pendant  le  siège  de  Paris,  la  poste 
«  de  pigeons  voyageurs  transmettant  au-dessus  des 
«  lignes  ennemies  des  documents  et  des  correspon- 
«  dances  réduits  par  la  microphotograj)hie. 

«  Un  autre  exemple,  moins  connu,  montre  le  vola- 
«  tile,  si  merveilleusement  doué,  employé  comme  un 
«  précieux  auxiliaire  dans  la  pratique  médicale.  Dès 
«  1840,  un  pharmacien  de  Cronberg,  en  Allemagne, 
«  M.  Neubronner,  avait  l'ingénieuse  idée  de  distri- 
«  buer  aux  médecins  des  environs  des  pigeons  voya- 
«  geurs  destinés  à  lui  faire  parvenir  rapidement 
«  une  copie  de  toute  ordonnance  pressée  ;  à  l'arri- 
«  vée  du  porteur  de  l'ordonnance  oi'iginale,  celui-ci 
«  trouvait  la  commande  exécutée,  d'où  une  grande 
«  économie  de  temjjs  ;  dans  les  cas  particulière- 
«  ment  urgents,  on  allait  même  au-devant  de  l'ex- 
«  prè.s,  pour  lui  remettre  les  médicaments  préparés. 
«  Ce  système  auquel  d'autres  praticiens  devaient 
('  recourir  plus  tard,  avec  succès,  notamment  en 
«  France  et  en  Amérique,  fonctionna  régulièrement 
«  jusqu'en  1848,  époque  où  les  villages  voisins  de 
«  Cronberg  furent  pourvus  de  pharmacies,  puis  il 
«  y  a  quelques  années,  le  D'' Jules  Neubronner,  fils 
«  de  l'innovateur,  en  rejjrit  l'application  entre  son 
«  officine  et  un  sanatorium  installé  à  Falkenstein  ; 
«  d'autre  part,  il  a  su  en  tirer  parti  pour  l'apport 
<(  de  médicaments  rares  ou  épuisés  que,  sur  un 
«  ordre  téléphonique,  le  fournisseur  lui  exjiédie 
«  sans  délai  par  la  poste  aérienne. 

a  Or,  ce  sont  ces  pratiques  qui  l'ont  conduit  à 
«  l'intéressante  invention  dont  il  s'agit  ici.  Une  fois, 
t  il  ari'iva  qu  un  pigeon,  habituellement  très  exact, 


«  se  fît  attendre  pendant  un  mois  entier.  De  quel 
«  côté  s'était-il  égaré?  Où  avait-il  séjf)urné?  Im])OS- 
«  sible  de  le  .savoir.  Alors,  M.  Jules  NeuJjronuer 
«  jiensa  qu'il  était  peut-être  un  moyen  sûr  d'infor- 
«  mation,  si  pareille  irrégularité  venait  encore  à  se 
«  produire  :  il  s'avisa  de  munir  certains  de  ses  ])i- 
«  geons  d'une  cliamljre  photogra])hique  minuscule, 
«  permettant  de  prendre  des  vues  ilistinctes,  à  une 
«  vitesse  de  vol  d'environ  ao  mètres  à  la  seconde. 
«  Après  des  essais  préliminaires  faits  au  cours  d'un 
«  voyage  en  express,  il  procéda  aux  premières 
«  expériences,  avec  des  pigeons  pliotogi-aphes,  et 
«  obtint  des  épreuves  d'un  centimètre  carré,  lela- 
«  tivement  satisfaisantes  ;  perfectionnant  ensuite 
<s  son  procédé,  il  employa  un  appareil  spécial,  cons- 
«  truit  d'après  ses  indications,  capaljle  de  donner 
«  des  clichés  plus  nets,  sur  des  pellicules  de  4X4- 
((  Cet  appareil,  s'adaptant  à  la  2X)itrine  du  pigeon, 
«  était  tenu  par  des  bretelles  passées  sur  son  dos  ; 
«  une  petite  poire  en  caoutchouc  opérait  automati- 
«  quement,  à  des  intervalles  réglés,  l'ouverture 
«  intermittente  de  l'oljtui'atcur  instantané.  Au 
«  moy^en  de  ce  dispositif,  huit  vues  successives  ont 
<i  été  prises,  mais  l'avigmentation  ultérieure  de  la 
«  capacité  de  la  chambre,  avec  trente  pellicules, 
«  permettra  vraisemljlablement  d'enregistrer  d'une 
<(  façon  presque  continue,  à  des  intervalles  d'une 
«  demi-minute  environ,  les  points  d'un  parcours  de 
«  10  kilomètres.  En  elTet,  s'il  est  aujourd'hui  établi 
«  qu'un  pigeon  peut  transporter  à  une  distance  de 
«  i5o  kilomètres,  une  cliarge  de  ^5  grammes,  le 
«  poids  d'un  appareil  île  dimensions  suffisantes  ne 
«  saurait  être  une  cause  d'insuccès. 

«  Suggéi'ée,  comme  un  simple  moyen  de  contrôle 
«  par  l'aventure  d'un  des  messagers  ailés  de  sa 
«  poste  pharmaceutique,  l'idée  ])rimitive  du  D''  Neu- 
«  bronner  s'est  élargie,  et  le  ministère  delà  Guerre 
«  allemand  s'est  intéressé  à  son  procédé  qui  lui  a 
(.(  paru  susceptible  d'application  dans  le  service 
«  topographique  pour  les  vues  à  prendre  —  c'est  le 
«  cas  de  le  dire  —  à  «  vol  d'oiseau  ».  L'inventeur 
«  a  été  invité  à  faire  des  expériences  démonstra- 
«  tives  devant  le  bataillon  d'aéi'ostation  de  Reinic- 
«  kendorf,  et  le  major  Gross,  à  titi>e  d'épreuve,  lui 
«  a  imposé  l'exécution  de  photographies  des  usines 
«  à  eau  de  Tegel.  Récemment,  il  a  donné,  à  Cron- 
«  berg,  une  conférence  où  il  a  exhiljé  un  pigeon 
«  voyageur  muni  de  son  attirail  p]iotogra])hique, 
«  et  quelques  agrandissemcuts  de  clicliés  aériens, 
«  projetés  sur  un  écran  lumineux.  Des  vues  du 
«  jiarc  du  château  impérial  de  Friedrichshof,  inac- 
«  cessible  au  public,  lui  ont  fourni  l'occasion  de 
«  l'ccomuiander  l'utilisation  de  l'objectif  volant 
«  pour  la  reconnaissance  des  places  assiégées. 

«  Le  jMgeon  modèle  qui  a,  sous  son  étrange  cui- 
«  rasse,  une  allure  vraimentmartiale,  est-il  ajipelé 
«  à  remplir  ce  rôle  nouveau  dans  les  opérations 
«  militaires  ?  L'avenirnous  l'apprendra.  Ma  is,  quoi 
«  qu'il  advienne,  il  est  assez  naturel  de  voir  les 
«  oiseaux  devenir  photographes  au  moment  où  les 
«  hommes  commencent  à  se  transformer  en  oi- 
«  seaux.    » 
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Je     crois     l'occasion     propice     de     résumer     en 
quelques    lignes   les    diverses    applications    de   la 


pliotograpliie  a   d'autres   utilisations  fort   intéres- 
santes. 

Photographie   militaire.  —  Les  essais  faits   ré- 
cemment au  cours  des  grandes  manœuvres,  et  plus 


M.    le  docteur   T^euhronner . 


L'appareil  photographique. 


j)hotograpliie  aérienne  et  aussi  les  conditions  tout 
à    fait    spéciales   dans    lesquelles   l'aéi'onaute    doit 


pai'ticulicrement  à  bord  de  dirigeables,  ont  montré 
tout  l'intérêt  qu'il  pouvait  y  avoir  pour  une  armée 


J(etour  au  pigeonnier. 


Pigeon  photographe  équipé. 


opérer.    Sans    parler    des    souvenirs    de    voyage, 
précieux     pour     les     coureurs     d'atmosphère,     la 


qui  enverrait  au-dessus,  ou  tout  au  moins  à  proxi- 
mité de  l'armée  ennemie,  un  éclaireur  muni  d'ap- 
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pareils  photographiques.  Celui-ci,  incontestable- 
ment, rapporterait  à  l'état-inajor  des  vues  panora- 
miques précises  des  positions  ennemies  visibles  ou 
dissimulées. 

Par  contre,  il  faut  reconnaître  absolument  inof- 
lensifs  les  voyages  de  touristes  au-dessus  des  ou- 
vrages ou  fortifications  actuelles  ;  la  plupart  des 
forts  sont,  en  elTet,  sous  terre  et  les  plans  des  autres 
sont  parfaitement  connus  par  les  cartes  détaillées. 

Cartographie.  —  Il  paraît  tout  d'abord  impos- 
sible d'obtenir  des  résultats  satisfaisants  à  grande 
hauteur.  Par  temjis  clair,  bien  entendu,  j'ai  oljtenu 
personnellement  d'excellents  clichés.  Entre  autres  : 
Compiègne  à  2.000  mètres,  Colmar  à  3. 000  au  mo- 
ment où  un  nuage  contrariant  allait  s'interposer,  et 
Nîmes  à  la  même  hauteur  ;  plans  complets  et  détail- 
lés de  la  ^-ille  tout  entière  avec  ses  environs,  telle 
sur  une  plaine  sombre  une  tache  claire,  où  se  pei-- 
çoivent  les  monuments  remarquables,  et  où  il  s'en 
faut  de  peu  que  l'on  y  lise  le  nom  des  rues  ! 

Le  capitaine  Saconney  me  faisait  voir  dernière- 
ment la  carte  d'un  cours  d'eau  d'Italie,  obtenue  par 
la  photographie. 

Un  petit  ballon  non  monté,  mais  portant  un  appa- 
reil de  photo  jjendu  verticalement,  était  fixé  à  un 
câble  de  5o  mètres  environ,  dont  l'extrémité  était 
fixée  à  un  chaland  pouvant  se  déplacer  sur  la  ri- 
vière d'un  kilomètre  chaque  fois.  Ainsi  étaient 
obtenues,  tout  en  suivant  la  sinuosité  du  cours 
d'eau,  une  suite  d'éjjreuves  donnant  une  carte  à 
très  grande  échelle  suffisamment  détaillée  pour 
apercevoir  les  embarcations,  les  arbres  isolés,  les 
trains  en  gare,  les  maisons  et  même  les  habitants. 
Seul,  le  relief  manquait  totalement.  Ceci  n'a  rien 
d'étonnant  car,  prises  dans  la  verticale,  les  collines, 
les  rivières  et  les  gorges  apparaissent  dans  le  même 
plan.  Ce  n'est  en  réalité  que  par  l'observation  des 
routes  sinueuses  et  en  lacets  que  l'on  se  doute  des 
vallonnements. 

Appareils.  —  En  Ijallon,  on  peut  se  servir  de 
n'importe  quel  appareil  de  photographie.  L'appa- 
reil dit  «  à  main  »,  et  spécialement  la  photo-jumelle 
avec  la  visée  aux  yeux,  e.st  plus  maniable  pour  se 
pencher  en  dehors  de  la  nacelle  et  -siser  verticale- 
ment. Le  petit  format  est  moins  encombrant  et 
moins  lourd,  quitte  à  avoir  recours  aux  agrandis- 
sements. 

Conditions  particulières.  —  Vus  en  ballon,  les 
sujets  .sont  toujours  plus  éclairés  qu'à  terre.  Les 
premiers  plans  et  les  lointains  ont  une  intensité 
bien  différente,  aussi  les  meilleurs  clichés  sont-ils 
ceux  pris  verticalement,  qui  ont  partout  la  même 
uniformité. 

Les  lointains  sont  souvent  brumeux  (à  moins  d'un 
temps  particulièrement  clair),  d'où  opposition  entre 
l'objectif  et  le  sujet  d'une  sorte  de  rideau  plus  ou 
moins  opaque.  Le  même  effet  se  produit  lorsque 
l'on   opère    à  une    altitude    élevée    au-dessus    de 


i.ooo  mètres  environ.  Il  existe  alors  une  sorte  de 
l>uée  qui  voile  la  teri'e. 

Par  contre,  au-dessus  des  nuages,  l'atmosphère 
est  parfaitement  limpide,  mais  à  part  les  vues  de  la 
«  mer  de  nuages  »  qui  laisse  pei'cevoir  parfois  des 
lambeaux  de  terre,  le  photogra])he  doit  souvent  se 
contenter  de  F  «  auréole  des  aéronautes  »,  phéno- 
mène produit  par  le  spectre  solaire  autour  de  l'om- 
]jre  du  Ijallon  projeté  sur  les  nuages,  qui  s'obtient 
assez  fréquemment. 

S'il  est  dans  la  photographie  aérienne  des  diffi- 
cultés, ce  n'est  pas  sans  compensations.  On  peut 
opérer,  par  exemple,  à  contre-jour  ;  le  soleil  n'étant 
pas  dans  l'objectif,  on  obtient  de  très  grandes  op- 
positions et  partant  un  ti'ès  lieau  relief. 

Photographie  hydrographique.  —  Les  cours 
d'eau  étant  viis  à  un  angle  insuffisant  pour  y  aperce- 
voir le  ciel,  apparaissent  comme  des  fleuves  d'encre, 
à  moins  que  la  finesse  de  l'objectif  ne  découvre  le 
fond  de  ces  rivières  et  en  dévoile  le  secret.  C'est 
ainsi  que  se  voient  les  gués,  généralement  sablon- 
neux et  formant  une  bande  blanchcàtre,  suite  des 
deux  tronçons  de  route  visibles  sur  les  deux  rives. 

Le  service  d'hydrographie  a  du  reste  songé  à  uti- 
liser cette  particularité  pour  faire  des  cartes  sous- 
marines  des  parties  avoisinant  les  côtes,  où  une 
simple  gamme  de  teintes  permettrait  de  se  rendre 
compte  des  diverses  profondeurs. 

Architecture.  —  Au  point  de  vue  architectural, 
on  obtient  des  aspects  d'ensemble  dont  on  ne  se 
douterait  pas.  Pour  ne  parler  que  de  quelques 
cliàteaux  classic[ues  des  environs  de  Paris,  nous 
nous  en  rapporterons  aux  vues  non  moins  clas- 
siques puljliées  dans  «  Paris  vu  en  ballon  ». 

Chantilly  y  apparaît  suffisamment  dans  tous  ses 
détails,  pour  y  faire  une  visite  comjdète  du  château, 
le  plus  facilement  du  monde,  sans  même  s'adresser 
au  gardien.  Aussi,  dans  la  toute  récente  publica- 
tion d'une  monogra]thiede  Clumtilly,  l'éditeur  bien 
inspiré,  préfcra-t-il  aux  graviii-es  anciennes,  cette 
photographie,  qui  lui  donnait  un  ensemble  aussi 
parfait  et  aussi  exact  du  bijou  qu'est  le  château  de 
Chantilly. 

Le  château  de  FontaineJjleau  est  intéressant  à 
comparer  avec  les  anciennes  vues  à  vol  d'oiseau, 
vues  de  «  chic  »,  faites  trois  siècles  avant  la  photo 
faite  en  ballon.  Malgré  un  seml)lant  d'analogie,  on 
voit  comljien  était  erronée  dans  les  gravures  la 
régularité  des  bâtiments,  qui,  au  contraire,  ont  été 
ajoutés  de-ci  de-là  par  les  règnes  successifs. 

Il  n'en  fut  pas  de  même  à  Versailles  où,  tracés 
au  cordeau,  le  château  et  la  ville  montrent  à  quel 
point  étaient  en  honneur,  sous  le  règne  du  Grand 
Roi,  la  rectitude  et  la  symétrie. 

Toutes  ces  généralités  exposées,  nous  devons  re- 
venir au  Salon  de  1910. 

Parmi  les  mentions  hors  concours,  notons  : 

M.  Jules  Richard  à  qui  nous  devons  la  présen- 
tation des  premières  photographies  prises  en  aéro- 
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plane,  avec,  comme  premiers  jilans,  les  gouvernails 
et  les  tendeurs  de  l'appareil.  Ces  clichés  ont  été  pris 


En  pendant,  quelques   vues  jj^'ises  en  sphérique 
par  iM.  Mix. 


A.    OMER   DECUGIS.   —  Atterrissage  sur  le  glacier  de  Sardona. 


par  l'aullian  lui-même  à  l'aide  du  vci-ascope 
Kicliaid  soit  au-dessus  de  la  Beauce,  soit  sur  Aeti'- 
York. 


M.  A.  Omer  Decu<>is,  avec  de  superbes  agrandis- 
sements qui  nous  raj)pellent  son  lerrible  Atterris- 
sage dans  les  glaciers  de  Sardona. 
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M.   André  Svhelcher,   avec    quelques   actualités  M.  Léon  Gimpel  nous  j)résente,  prises  à  boi^d  du 

d'antan  :   Longchanip    inundé  ;   Meeting  de  Lyon  Zodiac   IH,  des  photographies  très  intéressantes, 


PARIS    A    VOL    D'OISEAU 


En  haut  :   La  place  de  l'Opéra  (cliché  Paul  Blondel).   —    En  Ijas  :    La  place  Vendôme  (cliché  M.  Lucien  Lemaire). 


avec  aéroplanes  en  vol  vus  à  Goo  mètres;  et  comme 
aquai'elles  :  V Escale  et  le  Raid. 

Ces   deux   derniers   noms   étant   hors   concours, 
comme  membres  du  jury. 


telles  que  le  Bosquet  de  la  Colonnade,  dans  le 
parc  de  Versailles,  et  les  aéroplanes  au  travail,  à 
Issy-les-Moulineaux,  but  de  son  voyage. 

Puis  sur  verre,  deux  excellentes  Photogimphies 


I 
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en  couleur  pi'emières  éj)i"euves  prises  d'un  appareil 
aérien  en  1908,  par  le  procédé  Lumière. 

M.  le  D"  Neubi'onner,  dans  des  vitrines  ayant 
comme  toile  de  fond  l'entrée  d'un  colombier,  réunit 
—  naturalisés  —  ti-ois  jjigeons  pliotograplies  chargés 
de  leur  merveilleux  petit  ajipareil  automatique,  et 


s'enroule  sur  un  treuil  à  frein  dont  la  bobine  trouve 
sa  place  dans  la  boîle  qui  lui  sert  de  support.  Sur 
le  parcours  du  lil,  un  cailre  jiorte  à  ses  extrémités 
deux  chambres  noires  i3  /  18  orientables  et  écar- 
tées l'une  de  l'autre  de  12  mèlics  et  permettant  ainsi 
de  faire  la  stéréoscopie  à  grande  base.  Le  déclari- 


Pigeon  photographe  pris  en  vol  par  un  autre  pigeon  qui  le  suivait. 
En  bas  :  Position  du  pigeon  au  moment  où  la  vue  fut  prise.) 


quelques-unes  des  vues  prises  par  eux,  dont  une 
d'un  pigeon  en  plein  vol,  \)r\ii(i  par  un  camarade 
qui  le  suivait. 

M.  le  capitaine  Marconnet,  avec  les  premières 
X>hotogTaphies  prises  à  bord  d'un  aéi'oplane  mili- 
taix^e  au  cours  du  voyage  Mourmelon-Vincennes,  en 
juin  1910. 

M.  Emile  Wenz  nous  présente  cette  année  son 
cerf-volant  tout  monté.  C'est  à  l'aide  de  cet  appareil 
qu'il  obtient  les  photographies  dont  il  s'est  fait  la 
spécialité,  et  dont  nous  avons  déjà  parlé  à  propos 
du  Salon  de  1909. 

Comme  le  montre  le  schéma  ci-joint,  l'appareil 
imaginé  et  construit  j)ar  M.  Wenz  se  comj)Ose  d'un 
cerf-volant  démontable  avec  sa  queue,   un  fil  qui 


chement  s'opère  en  même  tem])s  au  moyen  d'un  fil 
de  fulmi-coton  allumé  à  terre  a\'ant  l'enlèvement. 


Ceuk-volanï  de  m.   Wenz 

A.  Cerl-volant.  —  B.  Cluimbres  noires  stéréoscopiques. 
C.  Chambre  noire  unique.  —  D.  Treuil. 


Dans  le  cas  d'une  chambre  noire  unique,  un  sup- 
port plus  petit  va  et  vient  sur  le  lil. 
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M.  Eriiesl  Moiissard  marque  ses  princiitales  as- 
censio)is  eu  Nonuaiulie  par  des  vues  très  iutéres- 
santes,  parmi  lesquelles  la  foule  grouillante  sur  la 
Place  d'Armes  de  Vei-non,  quelques  minutes  après 
le  «  làcliez  tout  ». 

il/,  et  M""  Lucien  Leiiiairc  présentent  de  véri- 
taljles  uiiuial'.:r<  s  :  Uiulcfienr  du  ballon  Volta, 
le  Château  d^  Feri'ibrcn  el  Bi-ouillard à  ras  de  terre. 

M.  ('h.  Cahen  d'Anvers  expose  un  Lathnin  au 
virage  sur  Auloinelte  au  nieetint;'  de  Deauville. 

M.  Branler  :  parmi  de  n()ml)reux  doeuments 
relatifs  à  la  locoiiiolion  aériciuKs  présente  deux 
a;.;ramliss(  iM<  iils  ;  (J/un'ez-  passant  les  Alpes  et  liou- 
i>'i:'r  {lu-dessus  de  la  Méditerranée,  q'u  nrirquenl 
dans  l'liisl()ir(-  de  i'a\  i;\tioii. 

]\I.  ./u'Iiiiii's  :  Histoire  complète  i]('s  Dirif^'eables 
Lebautly  coiisîruils  à  Moisson. 

M.  /'Jchatié:  Dill'éreats  é[)isodes  des  l 'o ) v/ o-f .s 
du  (Jtéirrent-Bayard  au  cours  de  l'année  i<)H). 

M.  de  Farc)-  :  Vues  d'.4/*^'('7'.s-  et  des  Ponts-de  Ce. 

M,  Roi  :  La  Gloire  de  l'Aéroplane,  sorte  d"apo- 
tlu''ose  féei'ique  ayant  coin  me  décor  un  eilet  de 
soleil  saisissant. 

Le  aS  oct()l)i'e,  le  jurv  composé  de  MM.  Jacques 
Balsan,  (icorg'cs  lJi'sau(,'(m,  Paul  Bordé,  Sostliène 
IVclor,  Maurice  Biîcq'.'.et,  André  Granet,  RoLert 
Esnault-lVlleri(\  Alhert  Onnu'  Decui^is,  André 
Sclielclier,  ]ienlcnanl-(i»l(in(d  liouttieaux,  comman- 
dant Vover,   pcrsonnalilcs  pai'ticulièj'cnKUit  compé- 


tentes dans  l'art  ])liotogTapliif[ue,  a  été  réuni  sous 
la  présidence  de  M.  André  Sclielclier. 

Les  récompenses  ont  été  ainsi  décernées  : 

Hors  concours  :  M.  Jules  Richard  (clichés  Paulhan 
et  Mix,  ]iris  avec  le  vérascope  Richard)  ;  ]\L  A. 
Omer  Decugis  et  INL  André  Sclielclier,  membres  du 

J'ii'.V- 

i''  Prix.  — Médaille  de  vermeil,  oflerte  ]iarr.4<^'/'o- 
Club,  à  M.  Léon  Gimjjcl. 

li''  J'rix.  — Médaille  de  vermeil, oll'erte  par  VAéro- 
phile,  à  M.  le  D''  Neubronner. 

3'  Prix.  —  Médaille  d'argent,  oll'erte  ])ar  VAéro- 
Club,  à  M.  le  capitaine  Marconnet. 

.Y  Prix. — Plaquette  d'argent,  oir(>rte])ar  le  I*lu)to- 
Club  de  Paris,  à  M.  Wenz. 

5'  Prix.  —  Plaquette  d'argent,  ollerte  ]):ir  la  So- 
ciété française  de  Photographie,  à  M.  Moussard. 

(')•  Prix.  —  ^lédaille  de  bronze,  oll'erte  par  M.  S. 
Peclor,  à  M.  Lucien  Lemaire. 

'j''  Prix.  —  Médaille  de  bronze,  oITerte  par  M.  Mau- 
rice Rucqnet,  à  M.  Ch.  Cahen  d'Anvers. 

S"  Prix.  —  ^Médaille  deljronze,  offerte  par  M.  Bordé, 
à  ^I.  Ri'anger. 

AltMitions  honorables.  — MM.  Juchmès  et  Echalié, 
Uol  et  de  Farcy. 

11  nous  reste  à  adresser  tous  nos  remerciements  à 
nos  coUaboi-ateurs  dévoués  c£ui,  par  leur  nom  et 
leurs  œuvres,  ont  contribué  non  seulement  au  succès 
de  la  section  scientifique  du  Salon  de  l'Aviation, 
mais  surtout  à  mettre  en  relief,  une  fois  de  ])lus, 
l'incontestable  utilité  de  la  photograjihie  aéronau- 
li([ne. 

André  Schei.ciier. 

Président  de  la  classe  i5,  et  Membre 
de  la  Coiiniiission  executive  du 
Salon  de  r.\éri)nauli((ue. 


LEON   GIMPEL.  —  Bosquet  de  la  Colonnade  à  Versailles. 
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La    Locomotion    aérienne 
dans    la    série    animale 


<=§<^  c§i 


Comme  à  la  première  Exposition  internationale 
de  locomotion  aérienne,  l'installation  de  la  classe  112 
fut  confiée,  en  1910,  à  une  Commission  du  Muséum 
d'Histoire  naturelle  composée  de  ^IM.  Edm.  Perrier, 
président  d'honneur;  E.  Trouessart,  président; 
R.  Antliony,  secrétaire  ;  un  grand  nombre  de  labo- 
ratoires du  Muséum  y  prirent  part:  Anatomie  com- 
lîaréc;  Zoologie  1  Mammifères  et  Oiseaux  j  ;  Zoologie 
I  Reptiles  et  Poissons  1  ;  Zoologie  (Insectes)  ;  Paléon- 
tologie. La  Commission  s'assura,  en  outre,  le  con- 
cours d'établissements  étrangers  où  la  pliysicjUjgie 
de  la  locomotion  aérienne  avait  été  particulière- 
ment étudiée  ;  le  laboratoire  d'Histoire  naturelle 
des  êtres  organisés  et  la  Station  physiologique  du 
Collège  de  France,  l'Institut  ^larey.  C'est  dans  ces 
trois  établissements  que  furent,  en  effet,  elfectuées 
les  célèbres  recheix-hes  de  ^Nlarey,  ainsi  que  celles 
de  ses  continuateurs  et  de  ses  élèves  sur  le  vol  des 
Oiseaux  et  des  Insectes. 

L'exposition  de  la  classe  12  comprenait,  en  i()io, 
les  mêmes  objets  et  documents  qu'en  1909  augmen- 
tés d'un  grand  nombre  d'autres  se  rattachant  plus 
spécialement  aux  recherches  elfectuées  au  cours  de 
l'année  dans  les  laboratoires  précités,  sur  la  physio- 
logie du  vol  et  la  morphologie  de  ses  organes. 


Documents  physiologiques 

I  ".  —  VOL  L»ES  li\.SECTES. 

Les  documents  exposés  sur  le  vol  des  Insectes 
pi-oveuaient  surtout  des  recherches  de  Marey  et  de 
celles  de  M.  L.  Bull,  son  élève,  sous-directeur  de 
rins'itut  Marey. 

Outre  son  expositi(jn  de  l'an  passé,  M.  L.  Bull 
avait  exposé  en  1910,  plusieurs  ta]>leau\  monlianl 
la  suite  de  ses  recherches.  Un  appai-eil  spécial 
exposé  également  par  cet  auteur,  et  qui  attira  loiil 
particulièrement  l'attention  du   |)ublic.    [xiiiicltail 


à  chaque  visiteur  de  reconstituer,  d'après  des  docu- 
ments photograjihiques,  et  de  reproduire  à  une 
allure  très  ralentie  et  en  relief  les  mouvements  du 


't'iM.jcfhjirc  ilifi'ile  ]).ii'  le:;  cx-li-ciiiilcs  ilc'.s  ailes  (lune  tvuèpe 
(M|>livc  (rtii-hr  prrli'  i>iii-  l'Institut  Marey).  d';\[)vèii  Marey. 


A'ol  d'un  insecte.   L'œil   pouvait   suivre    aisément, 
dans  ces  conditions,  toutes  les  phases  du  mouve- 


Rélablissenieiil  de  l'équilibie  laléral  eliez  la  mouelie  au  moyeu 
(riiiie  torsion  plus  ijronoiieée  <le  l'une  des  ailes  (cliclic  prctè 
jinr  l'fiistitut  Marey),  d'après  L.  lîull. 

ment,  et  observer  longuement  et  à  loisir  celles  qui 
pouvaient  paraître  plus  particulièrement  intéres- 
santes. 
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Ijes  dernières  études  de  M.  Bull  lui  ont  permis 
de  déterminer  les  didérentes  inclinaisons  du  plan 
des  ail(\s,  ])endant  leur  révolution.  Un  premier  ta- 
bleau montre  les  deux  inclinaisons  extrêmes  du 
plan  des  ailes  d'un  Agrion.  Au  moment  où  l'insecte 
prend  son  essor,  il  abaisse  ses  ailes  et  les  porte  en 
avant.  Pendant  presque  toute  la  dui-ée  de  ce  mou- 
vement, le  plan  des  ailes  reste  horizontal  et  leur 
eflet  consiste,  à  ce  moment,  plutôt 
à  soulever  le  cor])s  de  l'insecte  qu'à 
le  ])ousser  en  avant.  Au  mouient 
où  les  ailes  renversent  le  sens  de 
leur  mouvement  pour  revenir  en 
arrière,  leurs  plans  subissent  une 
rotation  Ijrusque  de  90°  environ  et  conservent 
cette  oi'ientation  pendant  une  grande  partie  de 
leur  retour.  Les  ailes  à  ce  moment  ])r(jpulsent  direc- 
tement le  coi'ps  de  l'insecte  en  avant.  Il  en  résulte 
que  l'insecte  décrit   ;iu    dé2)art   un    trajet   sinueux 


ment  ducs  à  la  résistance  de  l'air  ;  elles  sont  direc- 
tement soumises  à  la  volonté  de  l'in- 
secte. C'est  ainsi  qu'il  règle  son  éc[ui- 
libre,  sa  vitesse  et  en  grande  partie  la 
direction  de  son  vol.  Un  des  tableaux 
exposés  montre  en  effet  une  grosse 
mouche  (Calliphora  vomitoria)  qui  réta- 
blit son  équililjre  latéral  au  moyen  d'un 


Trajcctoii'o  df  rextréiuilé  de  l'aile,  incliiiaisdius  du  i)laii  de  Tailc 
et  Irajeeloire  d'un  point  du  cdi'ps  d'un  Agi-ion  au  nionienl  où 
il  s'envole  (rliclu-  prrlé  par  llnslitiil  Mnrry),  d'après  L.  Bull. 

coup  plus  étendu  de  l'aile  gauche  et  d'une  rotation 
j)lus  rapide  de  son  plan. 


Le  vol  de  l'Agrion,  d'après  L.   Bull. 


dont  les  ]i()rtions  ascendantes  corx'espondent  aux 
phases  d'aljaissement  des  ailes,  et  les  porticms  des- 
cendantes à  celles  de  leur  relèvement.  A  mesure 
que  l'insecte  gagne  de  la  vitesse  ces  sinuosités  sat- 
ténuent  et  finissent  proljablement  2)ar  disj)araitre. 
M.  Bull  a  pu  démontrer  aussi  que  les  dilférentes 
inclinaisons  du  plan  des  ailes  ne  sont  pas  unique - 


D'autres  tableaux  montrent  différentes  phases  du 
vol  chez  divers  insectes,  ainsi  que  les  trajectoires 
décrites  par  les  ailes  autour  du  corps. 

'2°.  —  VOL   DES  OISEAUX. 

Comme  l'an  passé,  ce  chapitre  de  la  physiologie 
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du  vol  avait  été  surtout  traité  à  l'aide  des  doou- 
ments  i^rovenant  des  recherches  de  Marey  exploses 
par  la  chaire  d'Histoire  naturelle  des  corps  organi- 
sés et  la  Station  physiologique  du  Collège  de  France 
ainsi  que  par  l'Institut  Marey.  A  côté  des  modelages 


Documents  morphologiques. 

Grâce  à  M.  le  professeur  Bouvier  et  au  personnel 
de  la  chaire  d'Entomologie  du  Muséum,  ])lus  parti- 


en  bronze,  de  Marey,  représentant  des  oiseaux  dans 
les  différentes  positions  du  coup  d'aile,  figuraient, 
comme  en  1909,  les  moulages  de  pigeons  exéculés 
sous  la  direction  du  professeur  Trouessart  et  repro- 
duisant également  les  mêmes  attitudes. 

Le  professeur  François  Franck  exposait  enfin  la 
continuation  de  ses  recherches  sur  hi  j)liysio]ogic 
des  vols  aériens  des  Oiseaux. 


culièrement  MM.  Kunckel  d'Herculais,  Lesne  et  du 
Buysson,  une  remarqual)k^  collecliou  d'Insectes 
figurait  à  l'Exposition. 

Beaucoup  d'entre  eux  avaieul  les  ailes  étalées  et 
un  grand  nombre  avaient  été  choisis  de  façon  à 
attirer  l'attention  sur  la  dilléi'ence  essentielle  des 
conditions  morphologiques  de  la  sta])ilité  suivant 
les  divers  types. 
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On  remarquait  notamment  les  Insectes  pré- 
parés jadis,  avec  un  soin  si  méticuleux,  par  le 
ref^retlé  M.  Poujade  dans  les  dillcrcntes  attitudes 
du  vol. 


J.iic.Éiic    icrl-\  iilaiil    il.irjs    l,i    pdMlinn    du    \(il. 
I)a|)i-cs  irnc  |iic|iaial  imi  de  M.  INiujailc. 


Grâce  à  M.  le  professeur  Roule  et  à  M.  le  D''  Pel- 
legrin,  assistant  de  la  cliaire  d'Iclitliyologie  et 
d'IIerpétologie  du  Muséum,  une  collection  de  Pois- 
sons volants  et  de  Heptiles  à  ])aracliutes,  plus  nom- 
]»rcux  ([uc  ceux  de  Kjot),  lii^urait  à  l'Exposition. 


Le  paiineau  des  Reptiles  volants  fossiles  exécuté 
au  lalxiraloirede  Paléontologie  du  Muséum,  sous  la 
diieclion  de  M.  le  professeur  Boule  attirait  vive- 
ment l'attention  comme  en  190;). 

Un  autre  panneau  également  exécuté  au  labora- 
toire de  Paléontologie  du  Muséum,  sous  la  direc- 
tion de  "SI.  le  professeur  Roule  rej)résentait  les 
formes  aviaires  fossiles. 

Les  Oiseaux  étaient  représentés,  comme  en  kjoc), 
par  un  grand  Hond)re  d'animaux  montés  en  peaux, 
provenant  du  laboratoire  de  Zoologie  (Mammifères 
et  Oisi'aux)  et  par  de  nomlu'eux  squelettes  montés 
au  la])oral()ire  d'Anatomie  co.uparc'e  du    Mr.sétnn. 

Des  moulages  exécutés  d'après  des  dissections  de 
M.  11.  Anthony,  montraient  les  diiférents  types 
d'appareils  locomoteurs  aériens  dans  cette  classe 
de  Ncrtéljrés. 

Comme  les  Oiseaux,  les  Mammifères  aériens 
étaient  amplement  re]irésentés  par  les  montages  en 
peaux  du  laboratoire  de  Zoologie,  les  squelettes  du 
laboratoire  d'Anatomie  comparée  et  les  dissections 
de  M.  R.  Antliony,  qui  s'était  attaché  surtout  à 
représenter  l'apjiareil  de  locomotion  aérienne  des 
i;iiéii'o[>'!èrcs,  qui  présentent,  comme  l'on  sait,  des 
caractères  remarquables  de  convergence  avec  celui 
des  Oiseaux. 

R.  Axi noNY. 

Dircotciir  adjoijil  de  lalidridoire 
à  l'Ecole  dos  llaiiU's  l'éludes 
(Muséuiu  d'IIisloii'c  iiatnrtlle). 
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Physiologie 


La  classe  i3  hh  comprenait  à  cette  exposition 
comme  à  la  précédente  : 

I"  Une  exposition  rélrospective  des  documents 
i-elatifs  aux  ascensions  d'altitude  célèbres  ; 

2"  Une  exposition  des  livres,  travaux,  diagrammes 
relatifs  aux  ascensions  d'altitude  et  aux  ascensicms 
pliysiologiques  ; 

3°  Une  exposition  des  instruments  de  reclicrclies 
et  de  secours  utilisés  dans  les  ascensions  à  grande 
hauteur. 


ments,  nous  avions  cherché  et  nous  chercherons 
encore  à  grouper  quelques  diagrammes  ou  quelques 
tableaux  inédits.  C  est  ainsi  que  nous  avons  eu  la 
bonne  fortune  de  pouvoir  exposer  l'œuvre  de 
M.  Vallot  relative  à  l'observatoire  du  mont  Blanc, 
les  travaux  du  D'  Bonnier  sur  la  pliysiologie  com- 
parée des  altitudes  et  les  observations  de  M.  le 
Professeur  Charles  Richet  et  de  M.  Charles  Richet 
fils  sur  le  vol  des  oiseaux. 


Exposition  rétrospective. 

Xous  avons  pu,  grâce  à  l'inlassable  obligeance  de 
M.  Paul  Tissandier.  exposer  de  nouveau  les  gra- 
vures et  tableaux  de  sa  collection.  Plusieurs  docu- 
ments étaient  inédits  :  quelques  gravures  d'ascen- 
sions célèbres,  quelques  documents  relatifs  à  la 
catastrophe  du  Zénith,  la  soupape  d'un  des  ballons 
de  Gay-Lussac. 

Le  tableau  des  ascensions  d'altitude  au-dessus 
de  6,000  mètres  et  des  ascensions  physiologiques 
était  exposé  comme  l'an  dernier. 

Aucune  addition  n'y  avait  été  faite,  car  x^endant 
l'année  1909-1910  aucune  nouvelle  ascension  scien- 
tifique ou  d'altitude  remarquable  n'avait  eu  lieu. 


Exposé  des   travaux  scientifiques. 

Nous  avons  fait  figurer  de  nouveau  les  dia- 
grammes relatifs  aux  a.scensions  physiologiques. 
Car  ces  diagrammes  constituent  par  leur  ensemble 
une  véritable  leçon  de  choses  qui  permet  au  public 
de  comprendre  par  quels  phénomènes  est  produit 
ie  mal  en  ballon.  Et  nous  estimons  que  ces  docu- 
ments constituent,  comme  ceux  de  l'exposition 
rétrospective,  un  substi-atum  nécessaire  pour  l'en- 
.seignement  que  les  visiteurs  doivent  retirer  du 
passage  dans  notre  classe.  Et  autour  de  ces  docu- 


Observatoire  du  mont  Blanc. 

M.  J.  Vallot,  dès  i88r.  avait  ])Oursuivi  l'étude 
des  phénomènes  météorologiques  dans  les  altitudes, 
et  en  particulier  au  mont  Blanc,  et  c'est  ainsi  qu'il 
fut  amené  à  poursuivre,  concurremment,  des 
recherches  physiologiques.  Malheureusement,  il 
n'était  pas  possible  de  songer  à  une  étude  séi-ieuse 
de  certains  phénomènes  sans  faire,  dans  ces  régions, 
un  séjour  assez  prolongé.  Il  elfectua  en  1887  un 
séjour  de  trois  journées  au  mont  Blanc,  en  s'abri- 
tant  sous  une  tente.  Cette  expédition  mémorable 
lui  suggéra  l'idée  de  la  création  d'un  observatoire 
qui  fut  construit  en  i8yo,  à  4-^0  mètres  au-dessous 
du  sommet  extrême  du  mont  Blanc.  En  1898, 
l'observatoire  fut  reconstruit  à  4- 3-^0  mètres  d'alti- 
tude :  il  comprend  des  chaml)res  laboratoires  pour 
le  directeur  et  pour  sept  observateurs,  une  salle  à 
manger,  une  cuisine  avec  logement  pour  les  guides. 
Il  a  servi  sans  interruj)tion  à  des  observations  scien- 
tiliques  sur  la  physiologie,  la  météorologie  et  les 
glaciers. 

Après  les  expériences  de  M.  Jansen  à  l'Observa- 
toire Vallot.  M.  l'ingénieur  Inifeld,  de  Zurich,  y  ht 
deux  longues  expéditions,  occupé  à  des  travaux  de 
sondages  pour  l'établissement  du  futur  Observa- 
toire de  M.  Jansen.  MM.  les  docteurs  Egli-Sainclair 
et  Guglielminetti  (Suisse)  passèrent  treize  jours  à 
l'Observatoire  et  se  livièrent  à  des  études  physiolo- 
giques sur  la  circulation  du  sang  et  le  mal  de  mon- 
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tagne.  Parmi  les  savants  qui  ont  travaillé  àTObsor- 
vatoire  Vallot,  nous  citerons  encore  MM.  llolcli 
(Amérique),  directeur  de  l'Observatoire  de  lilue- 
Hill:  MM.  Dent,  le  D-  Slater  et  le  D''  Buclimaster 
(Angleterre)  qui  ont  fait  une  série  d'éludés  physio- 
logiques ;  }il.  le  D'  Audrescn  (Allemagne),  qui  a 
fait  deux  expéditions  pour  étudier  Faction  cliimique 
de  la  lumière  solaire  ;  MM.  Jean  et  Louis  Lecarme, 
qui  ont  fait  des  études  sur  la  télégraphie  sans  (il  ; 
MM.  Frantz  Sclirader,  puis  Cora  (de  Turin),  qui  y 
ont  fait  des  études  géographiques  ;  MINL  Baud- 
Bony  et  Arlaud,  qui  firent  une  expédition  pliolo- 
graphique  ;  MM.  Kuss  et  Bnyeux,  qui  y  ont  fait  des 
reclierches  du  jjIus  grand  intérêt  sur  les  échanges 
respiratoii'cs. 

M.  Vallol,  pour  l'exécution  de  ses  expériences,  a 
fait  vingt-huit  fois  l'ascension  du  mont  Blanc  et  y  a 
séjourné  jusqu'à  dix-sej)t  jours  de  suite. 

Tous  ces  souvenirs  et  tous  ces  travaux  étaient 
évoqués  au  Salon  jiar  une  maquette  de  l'Observa- 
toire et  par  des  photographies. 

En  outre.  n<ius  avions  pu  placer  à  côté  des  docu- 
ments relatifs  à  noire  observatoire  Irançais,  les 
photographies  de  l'obseivaloire  du  mont  Rose  que 
nous  devions  à  l'obligeance  de  M.  le  professeur 
Mosso  (de  Turin  1. 

On  trouvait  égah  nicnl  au  Salon  une  série  de 
belles  planches  dues  iiu  docteur  Bonnier,  dont  les 
travaux  sui'  la  physiidogie  des  altitudes  sont  bien 
connus,  et  qui  ex[)osait,  cette  lois,  des  documents 
relatifs  à  la  physiologie  comparée  des  sens  d'alti- 
tude et  d'orientation.  Voici  comment  le  docteur 
Bonnier  conmiciile  l;i  belle  série  de  dessins  qu'il 
avait  exposés  : 

«  Tous  les  organes  qui,  dans  la  série  animale, 
forment  la  généalogie  de  l'oreille  humaine  (papilles 
octodermiques,  organes  marginaux  des  Méduses, 
centraux  des  Cténophores,  latéraux  des  Poissons, 
octocystiques  des  Mollus([ues  et  des  Ai'thropodes, 
labyrinthiques  des  ^  ertébrés)  sont  avant  tout  des 
aj) pareils  enregistreurs  de  pression,  et  fonctionnent 
comme  nos  baromètres,  nos  manomètres,  nos  lochs. 

«  La  perception  de  la  ]»ression  extérieure  et  de 
ses  variations  (fonction  baresthésique)  est  dévolue 
à  des  papilles  sensorielles  disposées  soit  à  la  sur- 
face de  l'animal,  soit  au  fond  de  cavités  communi- 
quant dircctenieut  ou  indircctenn  nt  avec  l'exté- 
rieur. Chez  ITIonune,  comme  chez  tous  les  Ver- 
tébrés à  vie  aérienne,  cet  ajipareil  fonctionne  exac- 
tement comme  le  statoscope  de  Richard.  Cette  per- 
ception permet  à  l'animal  de  connaître  la  pression 
extérieure,  et,  par  elle,  il  e.st  renseigné  sur  le 
niveau  qu'il  occu]>e  dans  son  milieu  (sens  de  l'alti- 
tude i:  elle  lui  [icrmet  aussi  d'équilibrer,  par  voie 
réllexe,  sa  pression  intérieure  aux  variations  de 
l'extérieure  (fonction  manostatique).  Chez  les  ani- 
maux dont  l'apjiareil  auriculaire  est  clos,  il  ren- 
seigne également  sur  les  variations  de  cette  pression 
interne  :  vessie  natatoire  des  Poissons,  réservoirs 
vasculaires,  céphalo-rachidiens  (fonction  mano- 
esthésique,  sens  hydrostatique,  sens  aérostatique). 
Les  variations  de  distribution  de  la  pression, 


soit  à  la  surface  de  l'animal,  soit  dans  des  canali- 
sations appropriées,  peuvent  être  liées  aux  dépla- 
cements mêmes  de  cet  animal  (loch  otolithique, 
canaux  latéraux,  canaux  labyrinthiques)  et  leur 
percej)tion  le  renseigne  ainsi  sur  ses  propres  mou- 


.Sl;il()  iiipc.  Appareil  tyiiip;iiii(iiif. 

Aiiiil(ii;i('   (lu    slatosîope  et   de  rapi)areil   tyin|>aiii([iic. 
(Uaprés  le  D'    Bonnier.) 


vements,  leur  sens,  leur  vitesse,  que  ces  mouve- 
ments soient  passifs  ou  actifs  (sens  des  altitudes, 
orientation  subjective). 

<■  (^)uand  h's  variations  extérieures  prennent  un 
caractère  ]>ériodique,  plus  ou  moins  rapide,  comme 
dans  l(>s  ébranlements,  d'intéressants  dispositifs 
permettent  à  l'animal  de  percevoir  la  rapidité, 
l'incidence  de  ces  ('branlements,  et  d'en  orienter  la 
source  i)lus  ou  moins  lointaine  (orientation  subjec- 
tive). 

«  Les  ébianlemeuts  peuvent  être  transmis  par 
voie  solidienne  (fonction  sismesthésique),  ou  par 
voie  Iluidienne,  air  ou  eau  (fonction  seisesthésique). 
Ces  fonctions  appartiennent  à  toute  la  série  ani- 
male, rilomme  compi'is.  A  ])artir  des  Aniphibiens, 
un  nouveau  dispositif,  le  limaçon  de  l'oreille, 
permet  cet  enregistrement  sous  forme,  non  plus 
divisée,  mais  continue,  tonale,  et  susceptible  d'une 
graduation  iiar  acuité  (fonction  auditive).  » 

Cette  étude  de  physiologie  comparée  ne  i)e\it 
manquer  d'exciter  l'intérêt  des  inventeurs  et  cons- 
tructeurs d'appareils  mécanicfues  de  navigation 
aérienne. 


Ce  sont  égahmient  des  études  de  physiologie  com- 
parée que  les  rechei'ches  de  M.  le  professeur 
Ch.  Richet  et  de  M.  Ch.  Richet  fils  sur  le  vol  des 
oiseaux.  Nous  ne  jtouvons  reproduire  ici  tous  les 
résultats  des  recherches  de  ces  auteurs.  Les 
membres  de  l'Aéro-Club  les  connaissent  par  la  con- 
férence que  leur  a  faite  M.  le  professeur  Ch.  Richet; 
elles  sont  exposées,  d'autre  part,  dans  leur  mémoire 
intitulé  :  Observations  sur  le  vol  des  oiseaux. 

Nous  nous  contentons  ici  de  reproduire  deux 
graphiques  originaux  des   auteurs   qui   résument 
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leurs  résultats  relatifs  aux  mensurations  comparées 
du  poids,  de  la  surface  et  de  la  longueur  chez  les 
oiseaux  des  différentes  catég-ories. 


.  cf^.m.l  ^;(^a«  C^icJu  -^iÂd à:0L.îu^Uict ^ ■ 
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Kronecker.  Die  lU'rgkraiikheit  lîcrlin-Yienne,  igo3. 

Kuss.  Recherches  cx^jériiiientales  sur  le  mode  d'action 
des  cures  d'altitude,  Bulletin  médical,  1909. 

Mosso.  L'homo  suUe  Alpi,  Studii  falii  sul  Monte  Rosa, 
Fratelli  Ti'ei-es,  Milano. 

Mosso.  Laboratoire  scientifique  international  du  Mont 
Rosa,  Ti-avaiix  de  l'année  190'$,  Turin  1904. 

Mosso.  Id.  Travaux  des  années  1904-1907. 

Peyrey.  L'œuvre  de  l'Aéro-Clul)  de  France  et  de  l'Aéro- 
nautique contemporaine. 

Ch.  Richet  et  Ch.  Richet  flls.  Observations  relatives  au 
vol  des  oiseaux,  Archivio  di  Jisiolo^ia,  1909,  vol.  Yll  (Ju- 
bili  de  Giulio  Tano). 

Schrôtter  (von).  Hygiène  dcr  Aeronautik.  Denkschuft  der 
Erster  Internationalcn  Lul'tscliiffaarts- Austellung  zu 
Frankfurta  M,  1909. 

Schrôtter  (von).  Der  Sauerstoff  der  Lult-Druck  erkran- 
kunger  {Sauerst  off thérapie  Michaelis),  Berlin,  1904. 

Schrôtter  (von).  Zur  Kenntniss  der  Bergkrankheit. 
Beitrdge  zin  klinischen  niedicinc  und  ehiruri>ie,  Helt  ai. 

Schrôtter  (von).  Communications  d'expériences  ^ihysio- 
logiques  faites  pendant  un  voyage  en  ballon  à  7,000  m.  et, 
rapports  de  difl'érents  essais  concernant  l'étude  de 
l'iniluence  de  l'air  rarélié  sur  l'organisme  humain.  Inter- 
nationales Pkysiologer  congrcss,  Turin  1901. 


Observations  sur  le  vol  des  oiseaux,  par  M.  le  professeur  Charles  Richet  et  Charles  Richet  fils 
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Ce  graphique  montre  que  l'augmentation  de  la  surface  alaire  des  appareils  planeurs  construits  sur  le  modèle  des  oiseaux 

n'est  pas  proportionnelle  à  l'augmentatation  du  poids. 

Entre  la  V^de  la  surl'ace  et  la  ^^dii  poids,  il  y  a  iiii  rai)i)ort  c(jiislaiil  K  qui,  clicz  les  bons  oiseaux,  est  égal  à  5, 
La  surlace  alaire  croît  donc  avec  le  poids,  mais  moins  que  lui. 
Si  le  poid  passe  de  2  à  8,  de  2  à  27.  la  surface  passera  de  2,  à  ^,,  de  2,  à  9,. 


Ces  résultats  ne  peuvent  qu'inspirer  des  idées 
utiles  pour  le  perfectionnement  de  la  construction 
des  appareils  de  navigation  aérienne. 


Bibliographie  de  la  physiologie  des  altitudes. 

En  outre  des  livres  déjà  exposés  l'an  dernier  et 
de  la  biidiographie  rapportée  dans  notre  exposition 
précédente,  nous  avons  pu  cette  année  mettre  sous 
les  yeux  des  visiteurs  les  nouveaux  documents  sui- 
vants : 

Abderhalden.  l'bcr  den  Einfliiss  der  Hôhenklimas  auf 
die  Zusanimen  setzung  der  Blutes,  Inaugural  dissertation 
munchen  1902  et  Zeifschrijt  fur  Biologie  Bd  LXIIL 


Tissot.  Recherclics  expérimentales  sur  l'iniluence  de  la 
diminution  progressive  de  la  tension  de  loxygène  de  l'air 
atmosi)liériqiie  sur  les  phénomènes  mécaniques  et  chi- 
miques de  la  respiration.  Journal  de  Phys.  et  Path.  gén., 
juillet  1910. 

Tissot.  Études  sur  les  causes  du  mal  d'altitude,  Journal 
de  Physiologie  et  de  Pathologie  générales,  juillet  1910. 

Tissot.  Recherches  sur  l'iniluence  des  variations  d'alti- 
tude sur  les  échanges  respiratoires,  Journal  de  Pli)-siologie 
et  de  Pathologie  générales,  janvier  njoi. 

Vallst.  Annales  de  l'observatoire  météorologirjue,  pliy- 
siquc  et  glaciaire  du  mont  Blanc,  tome  IV,  Stenheil,  éditeur, 
Paris  1900. 

Zuntz,  Loewy,  Frantz  Muller,  "W.  Gaspari.  Ilohenklima 
und  Bergwandernngen  in  ihrcr  ]\  irkiing  au/ den  nicnschcn, 
Bong  et  C",  1906. 

11 


LA   DEUXIÈME   EXPOSITION   INTERNATIONALE   DE    LOCOMOTION   AÉRIENNE 


Instruments  exposés. 

Nous  avons  pu,  grùct'  à  l'obligeance  de  MM.  Bou- 
litte,  Galante  et  Stiassine  et  de  la  Société  l'oxhy- 
drique française,  rej)roduire  l'exposition  des  insti-u- 
ments  de  reclierches  et  de  secours  dans  les  alti- 
tudes. Nous  avons  pu  y  joindre  les  instruments  de 
secours  avec  détendeur  Draegcr-Guglielminettique 
le  D'  Brucker  préconise  pour  les  voyages  des  aéro- 
nautes  dans  les  altitudes. 


Nous  avons  donc  pu  continuer  cette  année 
l'œuvre  de  vulgarisation  scientifique  entreprise  l'an 
dernier,  en  répétant  une  partie  de  notre  exposition 
précédente.  Nous  y  avons  joint,  grâce  à  l'obligeance 
de  nos  correspondants,  un  grand  nombre  de  docu- 
ments nouveaux  et  nous  pensons,  dans  les  expo- 
sitions ultérieures,  faire  ainsi  dans  noti'e  exposition 
deux  ])arties,  l'une  permanente,  l'autre  variable, 
sans  cesse  accrue  et  enrichie  de  documents  nou- 
veaux et  autant  que  possible  inédits. 

D''  O.  Crouzon. 


PARTIE    COMMERCIALE 


Les   Exposants 
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Aéra,  i6,  avenue  de  la  Grande-Armée,  Paris,  Sociélé  Ano- 
nyme. 
Accessoires  et  pièces  détacliées  ijour  l'aviation. 

AériGnnG  (L),  quai  des  Grands-Augustins,  25,   Paris. 
Collection  de  réductions  d'aéroplanes. 

AérOphile  (L),   35,  me  Françols-I",  Paris. 

Aéroplanes  (Société    générale  pour  la  fabrication  d'), 

46.  rue  Jean-JaequesRousseaii,  à  Issy-les-Moulineaux. 

I  aéroplane  monoplan  à  i  place,  système  Alex.  Dumas. 

—  I  aéroplane  monoplan  à  2  places,  système  Alex.  Du- 
mas. —  Monopole  d'exploitation  des  appareils  Alex.  Du- 
mas. 

Aéroplanes  Goupy  (Société  Commerciale  des},  (>  /'/s,  me 

Galvani,  Paris. 
Biplan  Goupy  moteur  Gnome  5o  HP,  moteurs  d'aviation. 

—  Propulseurs.  —  Accessoires  divers.  —  Conl'orinateur 
élastique  annelé  B.  S.  G.  D.  G. 

A.  G.   A.  (L),  Place  de  la  Concorde. 

AlamigeOn   (G.),  Hùtel  du  Gard,  i,  phuc    Marcelin-Berthe- 
lot,  Paris. 
Aéroplanes  jouets. 

Alexandre  (F.),  53,  me  Blanche,  Paris. 

Projecteurs  et  appareils  d'éclairage  et  d'illumination.  — 
Photoraunas,  accessoires  photo. 

Allard,  rue  Malar,  2  ler^  Paris. 
Tissus  légers  pour  aéroplanes.  —  Produits  hygiéniques. 

Alliance  commerciale  française,  Association  nationale 
pour  l'extension  des  relations  commerciales  tant 
intérieures  qu'extérieures  de  la  France,  02,  rue  de 

Provence,  Paris. 
Un  tableau  graphique. 

Anciens  Établissements  V.  Vallée  (Société  Anonyme  des), 

21.  avenue  du  Pioule,  Xeuilly-sur-Seine. 
Appareils  d'éclairage   pour   chantiers,    hangars,    cours, 
travaux  de  nuit. 

Antoine  (Henri),  17,  rue  Oberkampi;  Paris. 

Nouveaux  volets  et  presses  d'établis.  Serre-joints  d'étaux 
à  serrage  rapide. 

Anzani  (A.),    Ancienne   usine,   71   &(.s-,    quai    d'Asriières,    à 
Asnières.  >'ou\elle  usine  modèle,  112,  l>oulevard  de 
Coiirbevoie,  à  Courbevoie. 
Spécialité  de  moteurs  extra-légers  pour  aviation. 


Aster  (L),  société  anonyme  au  capital  de  3  millions  de 
francs,  74'  l'ii^"  '^^  ^^  Victoire,  Paris.  Usine  à  Saint- 
Denis. 

Moteurs  d'aviation  de  5o  HP,  120  mm.  d'alésage  et 
140  mm.  de  course,  4  cylindres. 

Astra  (Société  de  constructions  aéronautiques),  anciens 

Elaljlissemenls    Surcoût,    rue    de    Ikdlevue,     I2I-I23, 
Billancourt  (Seine). 

Un  aéroplane  «  Astra  >>  (licence  Wright) . 

((  AtmOS   )),i4,  avenue  Mac-Mahon,  Paris. 

L'Annuaire  de  l'Air.  —  Directeur  :  Paul  Manoury.  — 
«  Atmos  »  est  imprimé  eii  anglais  et  en  français . 

ÂUdineaU  et  C",  42-43,  me  Ybry,  Neuilly-sur-Seine. 

Monoplan  Audineau.  —  Ailes  Freno-Liège.  —  Fuselage 
fusiforme. 

AuterOChe  (L.),  70,  rue  d'Angoulème,  Paris. 

Projecteurs,  phares  et  lanternes  pour  automobiles  et 
aéroplanes. 

Auto  (L),   10,  faubourg  Montmartre,  Paris. 

Autoplan  (Établissements),     Paris,    vienne,     Budapest    et 
4,  J'ue  Béranger,  à  Boulogne-sur-Seine. 
I    autoplan   à  2   jilaces    (syst.  breveté   De  Pischof  muni 
d'un  moteur  Daiihler  de  40  HP).  —  Moteur  (îo  HP  type  mi- 
litaire. 

Auto-Starter  (L'),  i,  me  Andrleux,  Paris. 

Appareil  de  mise  en  marche  des  automoltiles  et  aéro- 
planes par  pédale. 

«  Aux  mines  de  Suède  »,  Victor  Gautier  et  fils,  :.,  me 

Rochecliouart,  Paris  (IX«). 
Fabrique  d'outils  à  main  et  maeliines-outils  à  tra^-ailler 
le  bois.  Etablis  de  menuisiers  et  ébénistes  avec  presse 
française  et  «  Rapide  presse  »,  brevetée  S.  G.  D.  G.  —  Étaux 
parallèles  à  serrage  instantané  le  «  Sans-Rival  »,  bre\eté 
S.  G.  D.  G.,  pour  mécaniciens  ajusteurs,  monteurs. 

Avia,  <)0,  rue  de  Provence,  Paris. 

Aéroplanes  x  Avia  ».  —  Monojjlans  «  Avia  ».  —  Biplans 
»  Avia  ».  —  Pièces  détachées  pour  l'aviation.  —  Hélices 
«  Avia  ». 

Avia-PilOte.  Aérodrome  de  Juvisy.  Siège  social  :  107,  rue 
Lemercier,  Paris. 

Président  :  Henry.  —  Société  collective  pour  formation 
de  Pilotes. 

Babarit  (Henri),  boulevard  des  italiens,  8,  Paris. 

Montres,  chronomètres,  montres  avec  heures  lumi- 
neuses. 
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Bajard    et  WlOnieP,  7-  passage  Tui-quetil,  Paris. 
Hélices  en  l)ois.  —  Moteur  rolalil'  d'aviation. 

Banque  automobile,  10,  me  Castiglione,  Paris. 
Anloiiicltc,  iii(>iioj)lan. 

Banque  générale  de  l'industrie  automobile,  74-  boulevard 

Haussniann,  Paris. 

1°   Plan    de    l'aérodrome    de   la   Clianipagne;     2°    route 

aérienne    :    Reims-Paris.    —   Détail    des   stations  :  Reims, 

Paris,    Cliàlons-sur-Marne,  Épernay,    Dormans,  La  Ferté- 

sous-Jouarre,Meaux,  Champigny,  Paris; '3°  École  d'aviation. 

—  Hangars.  —  Vente  de  tous  appareils  d'aviation. 

BarbotheU,  17,  me  Béranger. 
Instruments  de  dessin. 

Barbry  et  LeuillieUX,   149.    avenue  de  Boufflers,  à  Lambes- 
sart-U'z-Lille   (Nord). 

Bardin-Rault,     47     bis,    route     de    Versailles,    Billancourt 

(Seine). 
Echelles  diverses. 

Basse  et  Selve  Altena  W.  Représentant  :  M.  Hermann 

Stamm,  2<),  rue  Mogador,  Paris  (IX"). 

Un  radiateur  aluminium  (extra  léger)  ]iour  moteur 
d'aéroplane.  —  Un  r<''ser\oir  d'esseuce.  —  Un  modèle  de 
diiigeable.  —  Kcliaulilliuis  de  métal.  — Jantes  d'aluminium 
j)oLir  l'oues  d'iiéi  oplimcs.  —  Hélices  en  bois.  —  Crodcts 
d'aluminium  étirés,  \()lauls  bois  et  aluminium.  —  Bois 
prolilés  |ioui'   aéroi)laues.  —  Foule  de  l'er  pour  cylindres. 

—  «  Aulolavcd  11   i[K>udre  à  nellojer  les  radiateurs). 

Beaurain    (G.),  'H)-  boulevard  du  (^ours,  à  Coni[)i(  gnc. 

Un  modèle  d'aéroidane  :  l(i|dan  double,  slahilisalion 
aul()mali(jne,  douceur  et  grande  l'aiilitc  d'atterrissage. 

BeCk  (Frédéric),  21,  me  Monlrosler,  ;'i  Xcuilly  (Seiue). 
Deux  moteurs  rotatifs  «  Frédéric  Beck  «. 

Bellardent  et  Pinson,  J^,  l)oulevardd'Asnières,  Villeneuve- 
la-Garenne  (Seine). 
«   Le   Dcclivimèlre    »,    indicateur    de    pentes   iiour  aéro- 
planes. 

Belle  Jardinière,  2,  rue  du  Pont-xeui',  paris. 

Vêtements  spéciaux  [)our  l'aviation. 

Benard,  à  Artenay  (Loiret). 
Sjstème  de  commande  pour  aéroplane. 

BerQOlZ    (V.),  ly,  me  .leau  Jacques-Rousseau,  Paris. 

Berthier  de  Grandry  et  Wlaury,  qh,  rue  Blanche,  Paris. 

Aéroplanes  Blériot. 

Bertin  (Raphaël),  7,  boulevard  Denalu,  Paris. 
Aéroplane  en  réduction. 

BeSSe  (Louis),  "Sy,  me  de  Uappe,  Paris. 

Nouveaux  tours  à  commande  par  mouopoulie.  —  Frai- 
seuse à  commande  par  mouopoulie.  —  Tours  verticaux 
Roltert  Bros.  —  Machines  à  tailler  les  engrenages.  —  Ma- 
chines à  scier  Wagner.  —  INIachine  à  tarauder  «  Automas  ». 

Binet  (Alp.)  et  C\  4*5,  l'ue  de  Jareute,  Paris. 
Soupaj)es  en  acier  au  nickel.  — Vilebrequins  de  moteurs. 

—  Segments  de  i»istons.  —  Décolletage  d'aviation.  —  Ten- 
deurs. Boulons  à  (eil.  Boutons  décolletés. 

Blériot  aéronautique,    ^,   route    de   la   Révolte,  LcvaUois 
(Seine). 

Aéroplanes  monoplans. 

BlOndel  La   ROUgery,  7.  me  Salnt-Lazare,  Paris. 

Cartes-guides  Campbell,  Cartes  à  vol  d'oiseau  pour 
aéronautes    et  aviateurs. 


BœttCher  fils,  Sy,  boulevard  Saint-Martin,  Paris  (III"). 

Oi'lice  de  Brevets  d'invenliou.  —  Documents  et  gra])hi- 
qués  se  râpijorlanl  à  l'aéronautique.  —  Titres  de  brevets 
d'invention  de  différents  pays. 

BonmarChand  (Abel),  9,  rue  Condorcet,  Clamart. 
Hangars  démontables  pour  garage  d'aviation. 

Boiche  (E.),  i5,  rue  Tourlaque. 
Modèles  réduits. 

Bouché,  i.'),  me  Tourlaque. 
Dispositif  châssis  pour  aéroplane  monoplan. 

BOUillaU-IVIorin,  me  du  Champ-de-Mars,  lo,  Paris. 
Insignes  de  sx)ort  et  souvenirs. 

Bournay. 

Gyroscopes  et  boussoles.  —  Articles  scientifiques.  — 
Jouets. 

BrégUet  (Louis),  boulevard  Vaubau,  Douai  (Nord). 

Aiii)arcil  Louis  Brégucl  à  ailes  souples,  réglables  et 
repiialdes  à  amortisseurs  oléo-imeumaliques,  muni  d'un 
moteur  Re|>,  hélice  CliauA  ière,  ])oids  5oo  kg.  Vitesse  : 
100  km  à  l'heure.  Poids  utile  enlevé  :  aûo  kg. 

Brianne  (Lucien),  10,  me  Aiii.ert,  Paris. 

Le  II  Vautour  '  tracteur  aérien  fait  voler  par  leurs  pro- 
l)rcs  moyens  tous  les  modèles  réduits  de  uiacliines  vo- 
lantes. 

Brunet,  28,  boulevard  National,  à  Vichy  (Allier). 

Baromètres  enregistreurs  d'altitudes.  —  Thermomètres 
enregistreurs  de  température.  —  Lorgnons  et  lunettes  à 
serres  jaunes  (du  doctevir  Fieuzal),  fumés,  bleus,  etc.,  pour 
aéronautes  et  avialeurs.  —  Jumelles  spéciales  permettant 
de  voir  le  jour  et  la  nuit. 

Brunswick  (Edouard),  44-  faul)ourg  du  Temi)le,  Paris. 

l'i'opulscur  rotatif  aérien  à  poiissée  orientable  et  réver- 
sible sans  modilier  le  sens  ni  la  vitesse  de  rotation. 

Carie  et  fils,    me  dAlsace,  2y,  Courbevoie  (Seine). 

Clés  légères  spéciales  pour  aéroplane.  —  Appareil 
1'  «  lîureka  »  i)our  monter  et  démonter  les  pneus.  —  Sa- 
coche la  11  Sans-Rivale  >>  de  12  à  '32  clés,  se  manœuvrant  à 
cliquet.  — Clés  en  tubes  d'acier  droites  et  coudées. —  Clés 
forgées,  estampées  et  embouties. 

ChaSSany,  2  bis,  me  de  Selne,  à  Suresnes. 
Monoplan. 

ChaUVière  (Lucien),  52,  rue  Servan,  Paris. 

Hélices  aériennes  u  Intégrale  ».  — -  Machine  à  essayer  les 
hélices  en  marche. 

Chauvin  et    ArnOUX,  rue  Championnet,  186  et  i88,  Paris. 

Indicateurs  de  vitesse.  —  Indicateurs  de  pente.  —  Baro- 
mètres. —  Anémomètres.  —  Compteurs  d'essence.  —  Ta- 
chymètres.  —  Galvanomètres. 

Chemin  de  fer  de  l'Est. 

Livrets  guides-horaires  et  affiches. 

Chemin  de  fer  du  Nord. 

Livrets  guides-horaires  et  affiches. 

Chemin  de  fer  d'Orléans. 

Livrets  gtiides-horaires  et  affiches. 

Chemin  de  fer  P.-L.-M. 

Livret-Guide-Horaire  de  l'édition  d'hivei*. 

Claudel  (H.),  41.  l'^e  ^^^  Arts,  à  Levallois. 
Carburateurs.  —  ïlssenee.—  Alcool.  —  Pétrole. 


i 
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Clément  (Louis),  s,  rue  de  Florence,  Paris.  Ateliers  cl  lian- 
gar  à  Saiiit-Cyr-rÉeole. 
Moteur  d'aviation  ..  Aviatic  »  60  HP.  —  Queue  d'aéroplane 
tout  en  acier  soudure  autogène,  nervures  en  acier;  iiièces 
et  raccords  en  soudure  autogène. 

Clément-Bayard.  33,  quai  Michelet,  Levallols-Perrel  (Seine). 
2  moteurs  de  ballons  dirigeables.  —2  moteurs  d'aviation. 
—  Un  monoplan.  —  Un  aéroplane  biplan. 

Clerget  et  C*^  u,  rue  Léon-Cogniet,  Paris. 

Moteur  d'aviation  à  4  cylindres  verticaux. 

_  _  8    '     —  en  ^^ 

Un  aéroplane  monoijlan  200  HP. 

ClèveS  (de)  et  Chevalier,     avenue    du   lloule,  23,    NeuiUy 
Seine  . 
Moteurs  Labor- Aviation,  40  HP-80  HP,  4  cylindres  verti- 
caux. 

Coanda   (Henri),  avenue  Mercedes,  i5,  Passy-Paris. 

Aéroplane  biplan  sans  hélices  avec  un  turbo-propulseur. 
Appareil  servant  à  faire  des  essais  sur  toutes  surfaces 
portantes  montées  sur  des  trucs  de  train.  Turbine  pro- 
pulsive remplaçant  les  hélices. 

Combes  et  C'^  no,  me  Saint-Maur,  Paris. 

Outil  universel  pour  forger,  percer,  limer,  scier,  tarau- 
der, etc. 

Compagnie  Aérienne,  63,  avenue  des  ChampsÉlysées,  Paris. 
Représentation    exclusive    d'Antoinette    et    de    Voisin 
frères. 

Compagnie  internationale  de  Navigation  aérienne,  2,  me 

Tronchet,  Paris. 
I  aéroplane  monoplan.  —  i  biplan.  —  i  ballon  dirigea- 
ble iréductiom.  —   i   dispositif  de    commande   breveté.  — 
Hélices.  —  Pièces  détachées. 

Compagnie   parisienne   d'entreprise  générale  de   bâti- 
ments. —  L.  ^losER,  Gérant,  5r,  rue  Yivienne. 
Maison  démontable  «  La  Mche  à  Coqiielin  ». 

ConinCk  (G.  de)  et  C'°,  7,  rue  de  Paris,  à   Maisons-Laflitte 
iSeiiic-et-(Jise|. 
Un  canot  automobile  rapide  de  tourisme,  un    canoë    ca- 
nadien. Articles  sport  d'hiver,  skis,  luges,  bâtons,  marque 
Koski.  Attaches. 

Continental  (Société  anonyme  de  caoutchouc  manufacturé), 

146,  avenue  de  Malakoff,  Paris.  Usines  à  Clichy. 
Tissus    caoutchoutés    pour    sphériques,    dirigeables   et 
aéroplanes. 

Coudent  (Moteurs  aériens),    46,    me    de    la    Prévoyance, 

Vincennes. 

Moteurs   2   cylindres   horizontaux    à    eau    et  à    ailettes, 

force  3o/3.î  HP    soupapes  concentriques! .  4  cjl.  verticaux 

5o/6a  HP,  refroidissement  à  eau.  S|)écialité  de  fuselage  en 

tubes. 

Courrier  de  la  Presse  (le)  (A.  Gallois  et  Ch.  Qemogeot), 

21,  boulevard  Montmartre,  Paris  fil'). 
Collection  des  principaux  .lournaux.  Revues,  Puljli  cations 
diverses,  France  et  étranger,  s'occupant  spécialement  de 
la  locomotion  aérienne  ou  des  questions  s'y  rattachant. 

Dandeuf,    35,  passage  Joufiroy,  Paris. 

De    CoSter  (Charles),  92,  avenue  PhUippe-Auguste,  Paris. 

Construction  pour  l'aviation  et  l'aérostation.  —   Acces- 
soires et  pièces  détachées. 

DelaChat  (Henri),   i,  me  Ilautevillç,  Paris. 
Chronomètres. 

DelaCOUr,   19;,  boulevard  Pereire,  Paris. 

Aviation  et  aérostation  historique.  —  Gravures  anciennes 
et  vieux  traités. 


Dépasse  (Henri),  boulevard   Bourdon,  Sa,  Neuilly  (Seine). 
Canots  automobiles  en  acier,  moteurs  à  deux  temps. 

DeperdUSSin  (Armand),  Bureaux  à  Paris,  9,  rue  de  Turin. 
Hangars  et  Ateliers  de  construction  à  Courcy- 
Bétheny  (Marne). 

1°  Un  monoplan  A.  Deperdussin,  type  1911,  moteur  Cler- 
get 5o  chevaux,  surface  i5  mètres  carrés,  empennage 
arrière,  suspension  par  iiatins  et  roues,  fuselage  mixte  et 
treillis,  hélices  6  pales. 

2°  Ailes  pour  monoplan  de  grande  surface. 

3°  Une  coque  de  monoplan. 

4°  Un  appareil  inverseur  pour  hélices  tractives  et  pro- 
pulsives tournant  en  sens  contraire. 

DerihOn,   95,  rue  Lafayette,  Paris. 

Deschamps  et  Blondeau  (Société  des  Chantiers  navals  de 
la  Seine  «  Nautilus  »). 

Canots  automobiles  et  hélices  aériennes.  —  Changement 
de  marche  pour  hélices  et  appareils. 

DeSmaneSt  (René),  25,  me  d'Orléans,  NeuiUy. 

DeSpUJOlS  (Victor),  66,  67,  69,  boulevard  d'Asnières,     le  de 
la  Jatte,  Neuilly-sur-Seine. 
Canot  automoI)ile. 

DieCkmann,  24,  me  de  Paradis,  Paris. 
Jeu  sportif  «  La  Lanza  ». 

Dinin  (Alfred),  i,  me  Volta  et  a,  quai  National,    Puteaux 
(Seine). 
Accumulateurs  électriques. 

Dubois  (Paul),  26,  me  Corbeau,  Paris. 
Outillage  et  machines  diverses  pour  l'aérostation. 

DUCaSSOn  et  C\  233,  boulevard  Pereire  et  la,   me  Laljie, 
Paris. 

«     Propulseur    universel     amovible     »,     moteurs     pour 
bateaux,  adaptation  instantanée. 

DupaSquier  (Louis),  6,  me  Cemcau,  à  Cliarcnton. 

Ecrou  indesserrable   (Société  1'),   18-20,  faubourg  du 

Temple. 

Boutons    tendeurs    indesserrables,    brevetés    France    et 
étranger,  pour  dirigeal)les  et  aéroplanes. 

Encyclopédie  de  l'aviation,  40,  me  de  scine,  Paris. 

Revue  mensuelle  des  publications  aéronautiques. 

Engler,  Si,  rue  du  llocher. 
Un  aéroballe,  -r  (Nouveau  Jeu  de  sport.) 

Esnault-Pelterie    (Robert),  149.  rue  deSilly,  à  Billancourt 
(Seine). 
Un  aéroplane  R.  E.  P.  complet   en  ordre  de  marche.  — 
Un  moteur  REP.  5o   -,  60  HP.  —  Un  nioteui-  REP  3o  X  4o  HP. 

Esper,  21,  me  de  la  Comète,  Paris. 
Monogrammes,  plaques  gravées.  —  Enseignes. 

Établissements  Gaumont  (Société  des),  57-59,  rue  saint- 

Roch  (a^enue  de  l'CJpéra),  Paris, 

Appareils  photographiques  de  précision,  simples  et 
stéréoscopiques. 

Fabre  (Henri),  4,  me  Bonnefoy,  Marseille. 

I  aéro[)lane  marin  en  ordre  de  marche.  —  i  aéroplane 
marin  disposé  pour  départ  terrestre  — •  ailes  souples  à 
voilures  rci)loyables.  —  Poutres  extra-légères.  —  Flotteur 
hydroplane.  —  Pièces  détachées  d'aéroplanes. 

FarCOt    (J.-AmbrOise),    37,    me    des    Acacias,    Paris,    et 
ROSSel-PeUgeOt,   à  Sochaux,  près  Montbéliard  (Doubsi. 
Aéromoieurs  légers  pour  aviation  et  ballons  dirigeables. 
—  Aéroplane  Rosscl  Peugeot. 
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Farman  (Henry),  Farman  Frères,  22,  avcmie  de  la Grande- 
Armée,  Paris. 

Ateliers  :  Camp  de  Ciiàlons.  Aéroplanes  Farman. 

farman   (IVIaUriCe),   aiS,  l.oulevard  Péreire,  Paris. 
Aéroplanes. 

«  Fiat  lux  »  (Société  les  groupes  électrogènes),  quai  \u- 

lanier,  5,  Asnicrcs. 

I»  Installalion  sur  Aoitine  (2  groupes  de  20  H  à  marelie 
mixte,  gaz  et  Ijcn/oli; 

2°  Installation  de  cliàtcan  !j;r()npe  ail  2  1/2  =  io5  lampes 
10  B  ; 

3»  Installation  iiiduslri<llr  à  j^az  i>anvre  (4o  HP). 

Filatures,  Corderies  et  Tissages  d'Angers  (Société  ano- 
nyme des),    lîessoiinean,   administrateur,  29,   rue   du 
Louvi'C,  Paris. 
Tentes    et    hangars    démontal)lcs    pour    aéroplanes    et 
ballons  dirigeables.  Tous  articles  de  eorderie   pour  avia- 
tion et  aérostalion. 

FiItZ  (J.),  i'5,  avenue  du  Ronle,  Neuilly-sur-Seine. 

Miilcurs  rotatifs  pour  aviation  de  toutes  puissances  à  4, 
6,  M,  10  cylindres. 

Firbacli  (Ed.),  i<;,  me  vioiei,  Paris. 

Huiles  cl  graisses  induslriclles  «  Brillant  Fcor  «. 

Fixator  (C"  internationale  d'exploitation  des  appareils 

mécaniques),   14,  avenue  tic  la  République,  Paris. 

Commandes  irréversibles  pour  aéroplanes  et  dirigeables. 
Aceesst)ires  di^■ers,  tendeurs,  boulons,  hélices,  tissus. 

Fondeur  (H.),    ancienne    maison  Auriol  frères,   C5,  fij,  69, 
lUc  Oberkanq)!',  Paris. 
Appareils   de  mesure.  —   Petit  (iiitillage.    —   ^Macliincs- 
(uitils  modernes. 

ForeSt  (G.)  et  C",  32,  boulevard  Henri-lV. 

Uadiat<'ui's.  —  Uésci'xoirs  à  essence,  liuilc,  eau  pour 
aéroplanes. —  (Ilicniiscs  en  ciiiNi'c  rouge  pour  cylindee  de 
moteur,  carters  en  aluiMinium.  —  l.anli'rncs.  —  Pi'ojcc- 
toirs.  —  Générateurs  à  acétylène  en  aluminium  pour 
aéro|)laues  et   ilirigcables. 

FOUillOUd   (J.),  87,  rue  de  la  Hocpiette. 
Pièces  tiétachées. 

«    Française    »    (Société    la).    Produits    d'entretien, 

22,  rue  Augusle-lilanqiii.   C.culilly. 

Produits  pour  reutretien  des  métaux.  —  Encaustique 
pour  carrosserie. 

François  (A.),  2  ci  4,  passage  (r.VugouIème,  Paris. 

jSIachines  automati(iues  à  décolleter.  —  Affùteuses 
mécaniques. 

FumeaUX,  i3i,  me  Saint-Honoré,  Paris. 

<^|itiquc  sportiv(\  télescope,  jumelle,  longue-vue. 

G.  A.  B.  (Société  anonyme  de  spécialités  industrielles). 

I).  rue  Saint  l''cr(liii.iiHl,   l'ai'is. 
Vérilicateurs  de  ])rcssioii.  —    Manomètres.  —  Raccords. 
—  Pare-brise  G.  A.  B. 

Gangler  (Eug.),    2;),   me    Cay-Lussac.    Ateliers    et   garage, 
121)  /)(.s-,  a\enuc  de  C.hoisy,  Paris. 

Un  aéroidanc  monoplan.  H  y  a  deux  hélices  possédant 
un  l'uselage  all'cctant  la  l'orme  de  l'oiseau.  Ses  ailes  sont 
terminées  par  des  ailerons  tlcxiblcs  formant  parachute. 

Gaudier  et  Kuppel,  2.-^,  me  d'Enghien. 

Gelin  (Paul),  84,  boulevard  Richard-Lenoir,  Paris. 

Germain  (P.)  et  C'  (Maison  Joudrain),  n,  n   bis  et  13, 

me  du  ^lilieu,  Ivry-sur-Seine. 
Colles  fortes  et  gélatines.  —  Aciéro-Cément.  —  Produits 
spéciaux  pour  la  cémentation  des  métaux. 


Germe   (C),   27,  me  Soyer,  Neuilly-sur-Seihe. 

Fuselages.  —  Ailes.  —  Hélices.  — Biplans.  —  Monoplans. 

Getting  et  JonaS,  à  saint-Denis  (Selne). 

Courroies  Titan.  —  Gaine  de  Cardan,  ele.  —  Objets  en 
cuir  armé. 

GomeS  (Aug.    C)   et  C°,   Bureaux  :  Akronautic  et  auto- 
îMomi.K  ACJKxcY,  ()3,  boule^•ard  Haussmann. 

Aéroplanes  de  toutes  marques.  —  Cepfs-volants  scienti- 
tiqucs  et   sportifs.   —  Fournitures   diverses  aéronautiques. 

GOUrdet  (L.),  21,  Faubourg  Saint-Antoine,  Paris. 

Goyard  (Aine),  233,  me  Saint-IIonoré. 
Articles  de  voyage. 

Gravier,  3,  me  Haut-Pave,  Paris. 
Phaiiuacies  portatives.  Boîtes  de  secours. 

Grégoire-Gyp  (Pierre-J. -Grégoire),  3,  me  de  saint-cioud, 

Snrcsnes  (Seine). 
I  aéroplane.  —  Moteurs  d'aviation. 

GrOllier,   1O7,  me  du  Mont-Désert,  Nancy. 

Aéroi>lanes,  modèles  réduits  et   instruments  de  précision. 

Guéneau  (Gustave),  22,  <piai  du  Louvre. 

Modèles  exacts  d'Aéroplanes.  —  Aéroplanes  .Touets  :  Le 
a  Vole  au  \'ent  «.  —  L'  «  Ayrel.  »  —  Cerfs-Volants  :  «  Ca- 
pitaine Madiol  ».  —  Le  «  Planeur  Idéal  ». 

Guyot   (Ernest),  89,  me  Marceau,    à  Montreuil-sous-Bois, 
près  de  la  Porte  de  Vincennes. 
Bois  débités  et  cintrés  pour  l'aviation. 

Librairie  Hachette  et  C'  ,   79,  boulevard  Sainl-Germain. 

Plnsii'urs  volinncs  sur  l'aviation  :  de  Fonvielle,  comte 
de  la  A'aux,  Berget,  Boistel  et  Glandaz,  Sclielchcr  et  Omer 
Decugis,  etc.,  et  diverses  publications  périodiques  Ila- 
chcllc. 

Hanriot  ("  The  Wonoplan's  Hanriot  (C^  L""),  munis  du 

du  (Jhariol  d'Atli'rrissage  breveté.  —  LTsines  et  Ate- 
liers de  Construction,  34,  rue  des  Moulins,  à  Reims. 

Hager  (Villy),  23,  quai  de  Grenelle,  Paris. 

Gi-ncrateurs  et  (Chalumeaux  pour  la  soudure  autogène 
des  métaux. 

Hening  (A.),  i38,  me  Brognier,  à  Bruxelles. 

Hue    (E.),  (vv-  63,  rue  des  Archives,  Paris. 

Baromètres  altimétriques,  statoscopes  altimétriques,  En- 
registreurs, Boussoles  aéronautiques,  Trousses  aéronauti- 
ques, etc. 

Huret,  5G,  me  d'Amsterdam. 
Assurances  pour  aviation  et  sports. 

Établissements  Hutchinson,  siège  social,  60,  me  saint- 

Lazare,  Paris. 
Tissus  Sfjéciaux  pour  ballons  et  aéroplanes,  pneumati- 
qiies  et  vêtements  pour  aviation. 

Igier,  104,  me  des  Bourguignons  (Asnières). 
Instruments  de  précision. 

IglésiS   et    Régnier,  me  Ilennequln,  32,  Paris. 
Dynamos  et  projecteurs  pour  l'éclairage  et  l'allumage. 

JaCqUOt  et  TaverdOn,   58  et  60,  me  Regnault,  Paris. 

Machines  à  façonner  les  métaux  dites  :  Rapide-Lime  et 
Diviseurs,  pour  taillage  de  fraises  et  d'engrenages. 

Jaquet,   4, rue  du  TexeL 
Hélices  rationnelles. 
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JOSSe  6t  ZJGglGP.  —  ^lacliino  à  écrire  «  Ilaiiimoiul  »,  <),  rue 
Le  Teletier. 
IMaeliine    à    écrire    «    Haiiimoiul  >'.  —  Fournitures    o-éné- 
rales  niartiue  «  l'arrot  «.  —  PIi()U(i<;'rai)lie  couiuiercial  n  Le 
l'arl(>i;i'ai)li  »  pour  dactylog'rai)liier  la  parole. 

JOUbert  TierSOt,  lO,  rue  des  GraviUlers,  Paris. 
Scies  à  ruliaii. 

KOCChlin    (P.),     27,    rue    de    Vanves,   Billaueourt     Seine). 

Un  aéroplane  monoplan,  moteur  Lal)or-Aviation  70  HP, 
surface  portante  £o  m.,  envergure  9  mètres,  châssis  orien- 
table breveté  S.  G.  D.  G.,  liélice  en  bois  ..  Koeclilin  ■, 
surface  stabilisatrice  à  l'arrière  servant  de  gouvernail  de 
profondeur,  poitls  320  kg. 

Korwin   (Chantiers   de),  4^s,  boulevard   dAsnières,    à 

Neuilly. 
Canots  automol)iles  liydroplanes. 

LaCaze  (A.),  2,  place  de  la  Tourelle,  Saint-;Mandé, 
Un  aéroplane  triplan.  modèle  réduit. 

LaCOin,  me  Lafontaine,  86. 
Jouets. 

Lahure  (Imprimerie),  9.  rue  de  Fleurus,  Paris. 

Spécimens  de  Catalogues  pour  locomotion  aérienne, 
aviation,  automobilisme,  cyclisme,  machines-outils,  etc.  — 
Divers  volumes  sur  la  navigation  aérienne. 

Lambert  et  Valentin,    3,  avenue  de   Bouvines,  Paris    (xr). 

Hélices  aériennes  «  Centrale  ».  Modèles  réduits  d'aéro- 
planes. 

LaSVigneS  (G.),   10,  me  Saulnler,  Paris. 

Billards  démontables  à  tension  automatique  du  tapis. 
Cadre  indéformable,  se  pose  sur  toute  surface  plate.  — 
Plateaux  ardoises  à  pieds  réglables  se  posant  sur  toutes 
tables. 

LathOlld  Aîné,  40.  me  du  Faubourg-du-Xemple,  Paris. 
Lampes    électriques,   petits   accumulateurs,    l'riseurs. 

Lavalette  et  C''  «  Magnéto  Lavalette-Eisemann»,  17J,  ave- 
nue de  Clioisy,  Paris. 

Magnétos.  —  Transformateurs.  —  Pièces  détachées  de 
magnétos. 

Laviatop  (Société  du  moteur),  i,  place  vintimiiie,  Paris. 

Lebrun  (Albe.ft),  me  de  Saintonge,  .59. 

LeCOmte  (Maurice),  a  Vermenton,  Yonne. 
Dévisseur  universel,  petits  outils. 

Lefébure  'Ernest;,  me  de  Castiglione,  s,  Paris. 

Aéromobile,  modèles  d'un  appareil  d'aviation  à  ailes 
l'otatives. 

Legrand  (Léon;,  a  Meymae    Corrèze). 
^lodèles  réduits. 

Lemale  (Ch.l.  37,  me  liomet,  Pails. 

LemaSSOn  (  Roger;,  8,  me  Fromentin,  Paris  {ix«). 

Moteurs  extra-légers  pour  l'Aviation.  Moteurs  0  evliji- 
dres  à  éventail. 

Lenourry  (Germain-Alexandre),  me  dn  cherche-Midi,  lo), 

Paris. 

Ballon  dirigeable  hélicoptère  planeur  et  glisseur  l)re- 
veté  S.  G.  D.  G.  Caractères  principaux  :  systèine  de  sus- 
I>ension  permettant  les  oscillations  longitudinales  et 
transversales.  Manœuvre  des  ailes  par  l'air  corajjrimé. 
Hélice  siistentalrice  ascensionnelle  d'un  modèle  ])arlicu- 
lier. 


Lepetit  (Gustave),  SS,  rue  Sedaine,  Paris  fXpi; 

Objets  d'arL  contenant  des  reproductions  artistiques  en 
cuivre  de  tous  les  aéroplanes  actuellement  en  évolution.  — 
Dernière  création  inédite  d'aéros-lustres  et  lampes  poi-ta- 
tives. 

Leroy  (H.),   y3  Ins,  me  de  Cormeille,  à  Le^allois. 

Projet  de  cylindre  de  moteur.  —  Tube  d'aluminium 
avec  âme  en  bois. 

LetOrd  (E.)  et  NiepCe,  iS  et  i6,  me  Palra,  à  Meudon 
iScine-et-Oise),  i)rès  la  Mairie. 
Pièces  (bois  et  métal),  pour  la  construction  d'aéroplanes 
et  d'aérostats  libres  ou  dirigeables,  fuselages,  poutres 
armées,  bois  creux  et  prolilés,  longerons,  nervures,  hélices 
en  bois  L.  N. 

LevaSSeur  (Pierre),  47.  rue  d'Hauteville,  Paris  (X-=). 

Hélices  pour  aéroplanes,  dirigeables,  etc.,  rendement 
supérieur.  —  Propulseurs  à  altacjue  orthogonale  pour 
tout  appareil  de  navigation  aérienne  et  nuiritime  formant 
montée-descente.  Marche  avant  et  arrière  par  un  simple 
volant  placé  sous  la  main  du  pilote. 

Librairie  Aéronautique,  40,  me  de  seine,  Paris. 

Assortiment  complet  de  tous  les  ouvrages  et  publications 
sur  la  locomotion  aérienne. 

Librairie  des  sciences  aéronautiques,   F.  Louis  Vivien, 

20,  rue  Saulnier,  Paris  (ix"). 
Ouvrages    et   revues   pour   l'aéronautique  et  l'aviation, 

LigeZ,  57,  me  Caml^ronne,  Paris. 
^MoliMir  bi-rotatif  à  équilibre  gyroscopique. 

Lioré  (F,),  4  /"'s,  me  de  Cormeille,  Levallois-Perret  (Seine). 

Monoplan  L.  E,  à  deux  hélices  tractives.  —  Fuselage 
tusiforme.  —  Hélices  L.  É.  —  Hélice  à  pas  réglable.  — 
Sièges  d'aviation.  —  Rois  prolilés.  —  Bois  comprimés. 

LOSte  (Ernest)    F.    I.    A.  T.,  9,  rue  de  la  Paix,  Paris. 
^Moteurs  Fiat  [)our  l'aviation. 

MabileaU  et  C'%  4-  i-ne  Nouvelle,  Paris. 
Gra\ures  sportives. 

MaCquaire  (Léon),  21,  rue  de  Malte,  Paris. 

Bougies  d'allumage.  —  Vis  platinées.  —  Trembleurs.  — 
Pièces  détachées. 

Magnéto   Gibaud,  309,    faubourg  Salnt- Antoine. 

Magnéto,    système   breveté   S.   G.  D.  G.  Haute  et   basse 
tension  applicable  à  l'allumage  des   moteurs  à  explosion. 
Modèle  extra-léger  pour  moteur  d'aviation. 

Magnéto  lïléa,   concessionnaire  exclusif  :  M.   FELD-DEGE^^ 
ingénieur,  rue  Lalo,  26,  Paris  (xvr) . 
Magnéto  Méa  à  haute  tension  donne  l'allumage   idéal  à 
cause    de  l'avance  variable  illimitée,   grâce  à  son  aimant 
en  forme  de  cloche. 

Magnétos   «   SimmS  »,  12,    me    de    Courcelles,    Levallois- 
Pcrret  (Seinei. 

^lagnétos  pour  :  Aviation.  —  Automobiles.  —  ^loteurs 
indiisti'iels.  D('part  au  contact  et  double  allumage. 

Malard   et  fils,    19,  me  de  (;liaz<lles,  Paris. 
Ailes  extensibles  de  sùrrte'  pour  aéroplanes. 

Malicet  et  Blin  (Etablissements),  i^^.  avenue  de  la  Répu- 
blique, Aubervilliers. 

Moteur  pour  aviation,  système  Clerget  et  C'».  Bre- 
veté S.  G.  D.  G.  — Transmission  hypocycloïde  pour  hélices. 
—    Roulements   à    l)illes   ^lAR.  —   Kngrenages    de    toutes 

soi'tes. 

Mallet   (Maurice),    10,  rouie  du  Ilavre,  Pule.lux. 
Ballons  et  accessoires  de  ballons.  (Voy.  (iroiijic  i.  classe  Jpj, 
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Warquer  (Al.)    «   Al  Ma  »,  me   SaintSébasticn,    35,    Paris. 

Aéroplanes   «  Al  Ma  ».  —  xVér<)i)lanes  cerl's-volants  «  Al 
Ma  ». 

Martin     (CharleS-Hippoiyte),   SS,    me    de    la    République, 
Puteaux. 

Monoplan,  liélieoiitère,   i",   5o  long.,   o"',  85   larg.,  o"",  57 
de  haut. 

lïlayer  et  Schmidt,  na,  boulevard  Ricliard-Lcnoir,  Paris. 

Machines  automatiques  à  rectifier  les  cylindres  de  mo- 
teurs, les  nii'ches  américaines,  outils,  etc. 

lïleSS   (Gustave),  145,  Konsthosse  (Berlin),  Charlottenbourg 
Modèles  réduits. 

Mercedes  (Société  française  d'automobiles),  39,  me  de  la 

Boétie,  Paris. 
1°  Deux  types  de  moteurs  d'aviation  fabriqués  par  la 
Oesterreiehische  Dainiler-Mosoren-Gesellehaft,  Vienne.  — 
2°  Quatre  cylindres  verticaux  séparés,  relroidisseiuent 
par  eau,  allumage  électro-magnétique,  soupapes  comman- 
dées au-dess>is  des  cylindres. 

Michelin  et  C,  a  Clermont-Ferrand. 

Pneus  s[)ériaux  ])our  aéroplanes.  —  Cordons  de  susiien- 
sion.  —  Toile  |i(iur  halbins  diLigeal)les  et  a('r<q)iancs. 

((  MinimaX   »    iSociélé  anonynu",  ily,  me  lléaunuir. 
Appareils  extincteurs. 

Monnet  et  Moyne,  me  Torrlcelli,  n,  Paris. 

îMaeliines  à  cintrer  les  tuljcs  minces.  —  Ventilateurs 
pour  toutes  applications. 

MonttaU  (M""    E.),  7,  a\cnue  (U's  ^Monts-Clalrs,  Colombes, 
gare  des  Vallées  (Seine). 
Kstanqies,  aquarelles. 

Montet  (B.)   et  C",  93,  avenue  de  la  llépu))liquc,  Paris. 
Ib'liics  Cl  Uapid  ».  —  Access(jircs  d'aviation. 

MontreUil  (Charles),   route  de   Irouville,  a  Ilontlcur. 
Plan  d'un  moteur. 

MOOteS   (Charles),  :«,  me  du  Temple,  Paris. 

Aéroplane,  Moniqdan,  Staliililc'  aul(iniati([ue.  —  Modèle 
réduit. 

MOrin  (H.),  n,  me  Oulong,  Paris. 

Baromètres  enregistreurs  en  acajou  et  eu  aluminium.  — 
Baromètres  anéroïdes  ordinaires  allant  jus(|u'à  3.500,  5.ooo 
et  6.00O  mètres.  —  Boussoles  spéeiales  pour  aviateurs. 
Boussoles  directrices.  —  Instruments  de  tiessin.  —  Jumel- 
les oi'dinaires  et  sléréo-prisiuatii[Ues. 

Motogodille  (Société  G.  Trouche  et  C"),  ao,  passage  ver- 

(leau,  Paris. 

Propulseur  amovible  pour  Ijateaux,  s'adapte  instantané- 
ment à  toute  eniliarcation. 

Motor    syndicale    Ltd   (E.    N.    V.),   27,   avenue    Marceau,    à 
Courbevoie  (Seine). 
Moteurs  légers  à  8  cylindres  pour  aviation. 

Muller  (0.    A.),  avenue    du    Chemin    de    1er,    76   bis,  Rueil 
;Scine ct-Oiseï . 
Patrons    et  charj)entes   préparées   pour    construire    soi- 
même  son  bateau.  —  Moteurs  marins  au  pétrole  lampant. 
Changement  de  marche  et  hélice  réversible. 

Muséum  d'Histoire  Naturelle. 

Etudes  du  vol  chez  l'oiseau  et  l'insecte.  —  Squelette  de 
l'oiseau,  etc. 

Navigation    aérienne  (Compagnie  générale  de)  (C.   G. 

N.  A.),  27,  rue  de  Londres. 

Propriétaire  des  Brevets  Wright  i)0ur  la  France,  les 
colonies  et  pays  de  protectorat.  Constructeur  d'aéro- 
planes. 


Neveu  (J.)  et  C",  169,  avenue  du  Roule,  à  Xeuillysur  Seine. 
Rez-de-chaussée.  —  Stand  52  /)/.s. 
Pièces    cintrées    en  Hickory  et  tous   auti'cs    ])ois    (Ailes, 
patins,  longerons,  etc.)  Travaux  sur  j)lans  (Fuselages,   hé- 
lices, ailes). 

Nieuport  (E.)  et  Henri  Dépasse,  9,  rue  de  seine,  suresncs, 

(Seine). 
Aéroplanes. 

NobéCOUrt,  '53,  avenue  Wagram. 
Pliotogra[)hies. 

Noël  (André),  7,  me  de  Saint-Pétersbourg,  Paris. 

Nuville  (J.),  77,  rue  du  Faubourg-Saiut-Dcuis,  Paris. 

Pièces  détachées  en  aluminium  et  durijuum  (métal  dur) 
Fonte  à  l'açon  «  Le  Pyro  ». 

Observatoire  de  Trappes. 

Etude  de  l'atmosphère  aux  différentes  altitudes  et  appa- 
reils s'y  rattachant. 

Oerlikon  (Société  suisse  de  machines-outils),  à  oeriikon, 

près  Zurich   'Suisse). 
Moteur  tl'aviation  Oerlikon  50/70  IIP. 

Oléo  (!'),  Société  générale   des  huiles  et  fournitures 

industrielles,     So,    me    Perrler,    à    Levallois-Perret 
(Seine. 
Bougie   Oléo.    —    Bougies   spéciales  pour    l'aviation.   — 
Borne   Oléo.  —    Inilamuiateurs.  —  Huiles   et   graisses.    — 
Huile  auto  D,  marqiic  tctc  de  nègre. 

Panhard  et  Levassor  (Société  anonyme  des  anciens  éta- 
blissements), 19,  avenue  d'Ivry,  Paris  (XlIP). 

^loteuis  légers  pour  aviation  et  aérostation.  — Machines- 
outils  pour  le  travail  du  l>ois  (scies  à  ruban,  dégauelils- 
seuse,  raboteuse,  mortaiseuse,  scies  à  ruban  pour  le 
sciage  à  l'roid  des  métaux  durs,  atl'ùteuse  pour  lames 
rubans. 

Passerat  et  Radiguet  (anciens  établissements),  127,  rue 

Michel-Bizot,  Paris. 

Un  aéroplane  monoplan.  —  Accessoires  ;  ailerons,  gou- 
vernail, etc.  —  Moteurs  à  ailettes  et  à  eau  sans  soupapes 
ni  bielles. 

Paulhan  (Louis),    45,    avenue   de    la    Care,    à   Sartrouville, 
(Seine-et-Oise). 
Une   machine    à  voler  (Aéroplane,  système  L.    Paulhan). 

PeerboometSchùrmann,  représentés  par  rigot  et  pkk- 

\()ST,  22,  boulevard  Voltaire,  Paris. 

Taehymètres  indicateurs  de  vitesse.  —  Conqiteurs  de 
tours  pour  toutes  applications,  et  en  particulier  pour 
l'aviation. 

Pelliat,  28,  rue  du  Château,  à  Asnières. 

Hélices  La  Rationnelle  (^Martine  et  modèle  déposés),  pour 
Aéroplanes,  Dirigeables,  Hydroplanes,  etc. 

Pelliecioni  et  Samuel. 

Aéroplanes  modèles  réduits  .  —  Jouets. 

Pellin  (Ph.),  5,  avenue  d'Orléans. 

Kivcaux  de  pente,  .système  Tresca,  breveté  ehronogra- 
plic  enregistreur.  Récepteur  radio-télégraphique  de 
M^I.  Tissot  et  F.  Pellin.  (Voir  annonce  ci-dessous.) 

Petit    Aviateur  (Au),    32,    me    Madame,  Paris. 

Jouets  aériens.  Exposition  organisée  par  la  revue  «  Le 
Cerl'-volant  ». 

PetitpaS  (Julien),  avenue  Daumesnil,  124,  Paris. 

Machines  à  bois  et  appareillages  spéciaux  pour  l'usi- 
nage mécanique  des  bois  d'assemblage.  —  Affûtage  auto- 
matique par  machines  anglaises  et  américaines  de  récente 
création. 
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Peugeot  (Â.),  Tony  Huber  et  C",  sg,  me  du  vieux-Pont-de- 

Sèvrt's.  Billancourt    St'ine). 
Groupes  moteurs  de  5  à  60  chevaux.  —  Cliangcuients  de 
marche.    —  Hélices  lixes   et  hélices  réversibles.  —  Démul- 
tiplicateurs. —  Groupes  motopompes. 

Philibert  et   Gambin,  Ô9,  rue  Leblauc,  Paris  (XY°). 

Une  fraiseuse  universelle,  un  appareil  diviseur  pour 
fraiseuse,  un  étau  pour  fraiseuse,  un  apjiarcil  de  fraisage 
circulaire,  une  machine  à  percer  de  précision. 

Philippart  (R.  et  W.),  04.  ine  Salnt-Sabln,  Paris. 
Jouets,  aéroj)lanes,  cerl's-volants  Pliil-Hô. 

Picot  (Valentin),  100,  rue  Salm-Lazare,  Paris. 
Vernis  «  Camt  »  spécial,  incolore,  translucide. 

Pile  Silicla,  s,  me  ChàteauLandon,  Paris. 

Piles  électriques  instantanément  et  indéfiniment  reehar- 
g^eables,  chimiquement  ou  électriquement,  pour  l'allumage 
et  réclairage. 

PilOt  (E.),  60.  rue  Pernéty,  Paris. 
Instruments  scientifiques. 

Piprot  (Société  des  Établissements),  rue  d'Amsterdam,  2, 

Paris. 
Cartes  postales. 

Pitt  and  Scott  Limited,   47,  me  Cambon,  Paris,  et  à  Lon- 
dres, New-York,  etc. 
Emballage  et  transi^ort  d'aéroplanes,    ballons,   nioteurs 
et  accessoires,  spécialement  pour  l'étranger. 

Pompe  NomiS,  Chàtellerault  (Vienne). 

Pompes  à  pneus  là  levier).  —  Pompes  pour  cycles.  — 
Pompes  pour  autos.  —  Remises  et  garages.  —  Un  étui  à 
pied  articulé  pour  la  route.  —  Pompes  roulantes  pour 
abattoirs. 

Poterin  de  Motel  (J.)  et  Vasquez  (L.),  59,  boui.  victop,  à 

Paris,  à  côté  du  champ   d'aviation  d'Issy-les-Mouli- 
neaux. 

Moteurs  extra-légers  'Audax"  à  acide  carbonique  pour 
expériences  sur  appareils  réduits  d'aviation.  —  Bouteilles 
'■  Audax  "  Réservoirs  à  acide  carbonique  avec  réehauffeur 
automatique.  —  Monoplan  "  Audax  "  modèle  réduit  de 
3", 20  d'envergure  et  4  mètres  de  long. 

Prini   (B.),  23,  me  Servan,  Paris. 

Radiateurs  spéciaux.  —  Réservoirs  à  essence.  —  Grais- 
seurs. —  Chaudronnerie,  cuivrerie,  tôleries  pour  l'auto- 
mobile et  l'aviation.  —  Concessionnaire  exclusif  pour  la 
France  des  moteurs  d'aviation  Côte.  Tel.  9.')0-58. 

Propulsa  (Société  anonyme),   2,   avenue  de   Messine,  Paris 
VIH    . 

Matériel  d'aviation.  Hélices  «  Intensives  ».  —  Moteurs 
légers.  —  Appareils  enregistreurs  compteurs  kilométri- 
ques. —  Tachymètres  P.P.  extra  légers,  etc.,  etc. 

Propulseur  universel  amovible  (Société  du),  23-3,  boulevard 

Pereire. 

RatmanO'ff  et  C",   41,  rue  Émile-Duclaux,Suresnes(Seine). 

Hélice  »  Normale  »,  licence  exclusive  Drzewiecki,  pour 
aéroi»lanes  et  dirigeables.  Études  et  construction  d'appa- 
reils d'aviation. 

Regy  frères  (Les  Fils  de),  me  de  Javei,  120-122,  Paris. 

Hélices  R.  F.  —  Pièces  détachées  pour  l'aviation.  — 
Aéroplanes. 

Renault,  lî-  rue  Gustave-Sandoz,  à  Billancourt  (Seine). 
Moteurs  d'aviation.  —  Groupes  industriels. 

Retzer  et  Berhnardt,  2;,  me  de  Lancry.  Paris. 
Aéroplanes-Jouets-An toinetle  et  type  «  Blériot  »,  2  places. 


Richard   (Jules),  25,  me  Mélingue,  Paris. 

Baromètres  altimétriques.  —  Statoscopes.  —  Météoro- 
graphes.  —  Cinémomètres.  —  Dynamomètres.  —  Boussoles. 
—  ÎNIanomètrcs,  etc.  —  Appareils  de  photographie  stéréo- 
scopique  :  vérascope,  glyphoscope,  taxiphote. 

Ritter  (A.),  27-28,  galerie  de  Chartres,  Palai.s-Royal,  Paris 

Métal  extra-léger,  moteurs  extra-légers,  lampes  élec- 
triques pour  aéronautes. 

RodrigueS,    Gauthier    et  C'°,    07,    boulevard   de  Charonne, 
Paris. 
Projecteurs  B.    R.    C.   Alpha.    —  Acétylène    dissous.   — 
Postes  pour  aéroplanes.  —  Applications  de  l'acétylène.  — 
Eclairage  électrique. 

Rollet  (Adolphe)  et  Tissier  (Fernand),  3,  boui.  voltaire. 

Ai)})areil  spécial  de  sécurité  |)our  aviateurs   '  Salvator". 

{(  Rossel-Peugeot  »  (Société  de  constructions  aériennes). 

—  Valentigney  et  Sochaux  (Doubs  . 

Moteurs  d'aviation  rotatifs  à  2  et  4  temps  de  25  à  100  HP. 
Aéroplanes,  monoplans  et  biplans. 

SalmSOn  (Emile),  *  55,  me  Grange-auxBelles. 

^Moteurs  d'aviation  de  80-90  chevaux,  sy.stème  Canton- 
Unné,  breveté  S.  G.D.G.  en  France  et  à  l'Etranger,  avec 
llou^-cau  dispositif  de  refroidissement. 

SauleaU  et  ROUaud,    iC,  me  Debelleyme,  Paris. 

L'Aigl()[)lan  forme  oiseaux  divers.  —  L'Aigloplan  l'An- 
toinette forme  aéroplane  modèle  Antoinette.  —  L'Aiglo- 
plan forme  aigle  à  jjlans  multiples.  —  L'Aigloplan-l'An- 
toinette  forme  aéroplane  à  plans  multiples.  —  L'Aiglo- 
Photo-Cul)e  à  ailettes.  —  L'Octo-plan  cerf-^■olant  forme 
octogone  et  cerfs-volants  de  toutes  formes. 

Saulnier  (Raymond),  4^^  ?"'«,  l'^e  cuersant,  Paris. 

SchmeItZ  et  BeSnard,  9,  me  Saint-Ambroise.  Paris. 

Jouets  aériens  en  tous  genres  «  Gnome  ».  —  Aéroplanes- 
Jouets  «  Monoplan-Blériot  ».  —  «  Biplan  Hélios  ».  — 
<i  Express  ».  —  «  Aéroplane  Libéria  ».  —  Oiseaux  mécani- 
(jues.  —  Hélices  et  pièces  en  tous  genres. 

Seebohm  et  Qieckstahl,  24,  bouUvard  Magenta. 

Aciers  spéciaux.  —  ^Machines-oiitils. 

SeySe  (Louis),  09,  me  Caulalncourt,  Paris. 

Dirigeable  demi-rigide.  —  Aéroplane.  —  Hydroplane. 
Modèle  réduits. 

Silbermann,   27,  me  Richelieu,  Paris,   et  3i,  rue   du  Bois, 
à  Levallois. 
Cheminées,   calorifères.   —   Appareils  de  chauffage  hy- 
giénique. 

Simon  (Paul),  i,  me  Belle-Tour,  à  Reims. 
Vitrail. 

Simonetta  (Rodolphe),  rue  Duret,  iii,  Paris. 

Sloan    et  C"',  siège  social,  17,  me  du   Louvre,   Paris.  Tél. 

2O4-06.  Ateliers  de  constructions  :  9,  rue  Tietor-IIugo 

(Charenton).  Tél.  1O8.  Hangars   à  Port-Aviation,   par 

Savigny-sur-Orge  (S.-et-O.).  Tél.  9.5. 

Aéroplane  Bicure  «  Sloan  »,  type  II.  —  Hélice  «  Sloan  ». 

Société  anonyme  des  aciéries  et  forges  de  Firminy,  àpir- 

miny  iLoirc). 
I  Tableau  de  couronnes  de  fils  en  aciers  spéciaux  de 
grande  résistance  i)()ur  liaubans,  tendeurs,  ressorts,  etc., 
de  l)allons  dirigeables  et  d'aéro])lancs.  —  i  Tableau  d'or- 
ganes pour  moteurs  de  dirigeables  et  d'aéroplanes  conte- 
nant :  arbres,  cylindres,  ^ilel)rcquins,  bielles,  soiipapes. — 
2  Vitrines  de  cassures  d'éprouvettes  en  acier  spéciaux. 

Société  Antoinette,  28,  me  des  Bas-Rogers,  Puteaux. 
Un  mono[(lan  Anioinclle  .">.")  clicvaux. 
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Société  anonyme  de  constructions  d'appareils  aériens, 

39,    rue    (lu  Bois,  à  Levallois-Perrct. 
Un  aéroplane,   modèle   réduit  et   pièces  détachées   pour 
l'aviation. 

Société  d'électricité  Nilmelior,  .")i,  me  Lacordaire. 

INIagnétos,  bobines,  allunicuis,  l)ougies,  piles,  accumu- 
lateurs, etc. 

Société  des  embrayages  Hele-Shaw,  208,  me  saint-Maur, 

Paris. 
Embrayages   métalliques,  progressifs,  légers,   pour  tous 
appareils  d'aviation  et  Ijallons  (lirigeables. 

Société  industrielle  de  produits  chimiques,   k.,  me  de 

Vienne,  Paris. 
Hydrogène. 

Société  des   WlagnétOS  Bosch,  anciennement  C»  des  Magné- 
tos simms- Bosch  Ltd;  17,  rue  Théophile-Gautier,  Paris. 
]\Iagnétos  et  bougies  d'allumage.  —  Accessoires. 

Société  des  moteurs  Gnome,  49>  i-ne  Laiiitte.  Paris. 

violeurs  d  a\  ialioli,  ."lo,  (in  et  100  chevaux. 

Société  industrielle  des  téléphones,  i^"',  me  du  (hiaue- 

Sc|it('inbrc,  Paris. 

Tissus  aéroplanes.  —  Tissus  Ijallons.  —  Tissus  pour 
jouets.  —  Amortisseurs.  —  Vclcments  impermcaijles. 

Société  des  véhicules  aériens,  r,.  me  singer,  Paiis. 

i»  ^lonoplan  «  Sii!i|)le\  -  l>  pe  ii)io;  appareil  parliiMilic- 
l'enient  Ijon  planeur.  —  2"  M<)n()|)lan  «  Miiiiiiia  "  l,\  pe  Kjm; 
a|)|)ai'eil  exira-lcgri'  et  r.ipiile. 

Sommer.   Usine  :  a  Mouzou  (Ardeiines). 

Monoplan.  .  '      ■  .  -     '. 

Stern,    n.),   me  ihi  Tenjple,   i'ai'is. 

I.MIiclles   d  .n  i;i  I  i(in.    —  L(>nglies-\  ues. 

Suere-VélOX,  aiL.,  avenue  DauuH'suil,  Paris. 
^Moteurs  d'a\  ialiiin  de   lonle   pu  issaïu/e. 

Taride  (A,),   iS  et  20,  boulevard  SaintDenis,  Paris. 
(Partes  ge(igia|diiciiies  cl   roulières. 

Tellier  (Société  anonyme  des  chantiers),  à.bnisy  s.-eioi. 

V  II  a[)pareil  iU(iiMi|>laii,  :_'  placer,  a\ ce  ludleiir  Paidiard- 
Levassor,  .5o/()i)  IIP,  (i  eylindres. 

Terrier  (Victon,  m,  i>.mii  séiiast.ipoi,  Paris. 

Tous  ou\  rages  imprimés  statistiques  et  larils  n  latils 
aux  assui'aïu-es  a<'rleMnes  et  lei'resires 

«  Théo  »  (Société  anonyme  Française  du),  d,  rue  nii-iKm- 

courl,   Paris 
]''xtliieleurs  à  sec  d'incendie  pour   aéroplanes,  |i(Mir   au- 
tomobiles, jionr  usage   doiuesliipie. 


Thiercelin  Aîné  et  Boissée,  4«',  i'"«'  Laugier.  Paris  (17»). 

Modèles  d'emballage  d'un  aéroplane. 

Thomas  (Auguste-Henri),  7<j,  i'"e  de  PÉgiise,  Paris. 

Modèles  réduits. 

Tourisme   (Le),    n,  avenue  Iloche,  Paris. 

Un  aérojylane  monoplan  cellulaire  modèle  l'éduit. 

Turcat  lïléry  et  ROUgier,  10,  me  de  Corm.iUe,  à  Levallols. 

Aéroi)lanes.  —  Biplans.  — Moteur  d'a\iatioii.  — Hélices 
aériennes. 

Vallée  (Anciens  établissements  V.),  21,  avenue  du  iiouie, 

Neuilly. 

Phares  et  projecteurs  d'automobiles  — Appareils  d'éclai- 
rage lixes  et  iiortatifs. 

Vallet  (Ateliers  et  Chantiers),  2,-.,  quai  de  Billancourt,  à 

Billancourt  (Seine). 
Un  canot  automobile.  — Moteur  marin,  le  moins  encom- 
brant, s('[)aré  (les  ])assagers,  dissimub'  et  invisible. 

Viale   et  C'  ,    n,)  21,  me   de    la  ]Mairie,   Boulogne-sur-Seine. 

Moteurs  s[)éeiaux  jjour  aviation  deux  types  :  i"'  type  A. 
3  eyl.  io5-i'3o,  3()-3,")  HP,  '-'>  kilogr.  —  2°  type  B,  5  eyl.  io5,  — 
i'3o,  50-60  HP,  kgr. 

Vie  au  grand  air,  7<),  boulevard  Saint-Oermain,  Paris. 

Vinet  (G.),  suc'  de  Vinet  et  Boulogne,  40,  Q^iù  de  seine, 

(  ^)urbe\  (lie. 
Mon(qdan  Muet.  —   Ailes,   fuselages,    hélices,    sièges   et 
travaux  en  l)ois  pour  aéroplanes. 

Voyage  automobile  (Au)  F.  Bernard,   12,  chaussée-d'An- 

lin,  Paris. 

Bagages  d'aiit(j,  Vêtements  pour  tons  les  sports  et  pour 
aviation.  Articles  de  voyage,  Camping,  Pique-nique,  A'ête- 
meuls  en  ]iapier  Crabbe. 

VuittOn    (Louis),    i,  me  Scribe,  Paris.  —  Nice.  —  Lille.   — 
Londres. 
nélieopl(re   A'uitton  II    imodèle   réduit).    —    TIélieoptèr(; 
A'nitton  III.  —  .\éroplane  A'uitton  imonoplan).  —  Différents 
accessoires  pour  voyage  en  aéroplane,  dirigeable,  etc. 

Weismann  et   Marx,  ingénieurs  des    Arts   et  Manufactures 
lE.  C    P.),  Conseils  en   matièi'e   de  propriété  indus- 
ti'ielle  (Brevets),  90,  rue  d'Amsterdam,  Paris. 
Orav  ni'cs  anciennes    appartenant  à    notre  collection.  Li- 
vres et  publications  anciennes  appartenant  à  notre  collec- 
tion. 

WeiSZ   (Joseph),    i;,  rue  des  Ouches,  à  Argenteuil  (S.-et-O.) 

jMoteui-  |)our  aviation  à  piston   lixe  et  cylindre    mobile. 

—  I"'  moteui   d'essai. 


Soupapes  en  acier   au    nickel 


La  plus  grande  production     -j-     La    meilleure   fabrication 


Spécialité  de  soupapes  à  haute  teneur  en  nickel  pour  moteurs  d'aviation 


Segments   de    piston 
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Tendeurs 
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